
















і^'І^тіНИ 50-ЛЕТИЯ ссс 
ПРОИЗВОДСТВУ ВАЗ— 2103^ 

а*. ■ ^ . . ■* .'•'■-ііѵ-^ 

ІІВЙІІЯ НОВОГО СЕМЕЙСТВ 




СПіг^ 




Г і 


^гш4Л 


1С Ч 






ВАЗОВОГО АВТ 


у ■ • N.4 Л5- 


АИ 






л»-"» 




кЬ. 


-1« - О ^ 




гѵ 






-дй 




4 - 




, V 






■'О V • ' 




І 


■ Ж 






1 ^ 




Г»г 


нт 






















■^^•-- -^іііі*і^ іі*'Аіі>'>-*г<-- (?і^^т^^і- — - ■ • ■ .- 2 .-.,^^. ,’■■ ■ ■ - ууу. . : _ _ '.у. ѵ^\ .Ѵууі 



Девять лет назад мы познакомили читате- 
лей с увлекательным и благородным делом — 
движением за сохранение автомо6илей-ве- 
теранов, являющихся памятниками техни- 
ческой культуры. Организационное начало 
ему было положено инициативой энтузиастов 
Риги и Москвы, создавших первые две секции 
старинных автомобилей. С тех пор интерес 
к деятельности таких клубов и секций зна- 
чительно вырос. И не только в кругу завзятых 
коллекционеров. Одно из свидетельств то- 
му — плотные ряды зрителей на параде ста- 
ринных машин, который провел в Звездном 
городке московский клуб САМС. Факт сим- 
воличный. Люди, занятые изучением и освое- 
нием космоса, чьи помыслы и дела устремле- 
ны в завтрашний день, ощущают и сознают 
свою связь с предшественниками в истории 
техники, преемственность в ее развитии и 
с глубоким уважением относятся к памятни- 
кам технической культуры. 

& ноябре советское автомобилестроение 
отметило свое шестидесятилетие. Этому 
событию была посвящена большая экспози- 
ция, которая действовала в Москве на ВДНХ. 
Там демонстрировались не только новые 
модели, но и машины прошлых лет. Среди 
них — ГАЗ — 67Б, ГАЗ — ММ, «Москвич — 400», 
ЯС — < и другие, найденные и реставрирован- 
ные благодаря энтузиазму и энергии люби- 
телей автомобильной старины.. 


Идея сохранения реликвий автомобильной 
техники быстро обрела поддержку обществен- 
ности, и сегодня в стране действуют два 
десятка клубов старинных машин. В числе 
их членов — владельцы двух с лишним тысяч 
автомобилей и мотоциклов выпуска до 1955 
года. Отрадно, что за последние годы такие 
клубы созданы не только в Москве, Ленингра- 
де, столицах союзных республик, но и в Сверд- 
ловске, Омске, Челябинске, Черновцах, Ки- 
ровограде, других городах. 

В большинстве случаев они получают 
«крЫшу и довольствие» от республиканских 
и городских советов обществ автомотолюбн- 
телей. Аналогичные клубы и секции действуют 
и при первичных организациях и спортив- 
но-технических клубах ДОСААФ, областных 
управлениях автотранспорта. Все объединяют 
владельцев старинных машин, находят им 
«коллег» по марке и модели, консультируют 
по ремонту и реставрации. Многие из них 
имеют обширные технические библиотеки — 
у САМС, скажем, около 4 тысяч томов. 

Сбор запчастей и обмен ими, содействие 
в получении мест на платной стоянке и в 
организации гаражного кооператива, обеспе- 
чение бензином участников слетов и ралли — 
вот неполный перечень «услуг», оказываемых 
владельцам старинных машин. Одновременно 
клубы и секции играют роль пропагандистов 
истории техники, в том числе, конечно, оте- 



чественной. Они содействуют профессиональ- 
ной ориентации молодежи. 

Московский САМС постоянно сотрудничает 
с автомобильным отделом Политехнического 
музея, музеем автомобильного завода имени 
Ленинского комсомола в поисках и подборе 
экспонатов. Члены клубов принимают участие 
в агитационных пробегах, в месячниках безо- 
пасности движения, организуемых Госаато- 
инспекцией, в слетах, парадах и ралли. В 
этом же направлении работают рижский 
ААК, таллинский «Уник», киевский «Авто- 
ветеран», свердловский «Спринт» и другие. 

Сейчас многие из клубов в соответствии 
с Законом СССР «Об охране н использовании 
памятников культуры» с помощью управлений 
культуры при исполкомах Советов народных 
депутатов организовали аттестацию в ка- 
честве памятников культуры наиболее инте- 
ресных и редких машин. Но еще далеко не 
все сделано по созданию предписываемых 
Законом условий для сохранения релик- 
вий. 

Очень мало пока найдено образцов военной 
и спортивной автомобильной техники прош- 
лых лет. Неоценимую услугу здесь могли 
бы оказать советы ветеранов Великой Оте- 
чественной войны и ветеранов автомото- 
спорта при поддержке активистов из пер- 
вичных организаций ДОСААФ. 

Думаю, что в сотрудничестве с советами 






















1. Парад старинных автомобилей, организо- 
ванный московским клубом САМС, стартовал 
в Звездном городке у здания Музея космо- 
навтики. 

2. Свердловчанин В. Корольков, водитель 
с 35-летннм стажем, уберег от сдачи в 
металлолом и поставил на ноги единственный 
экземпляр первого советского самосвала 
ЯС — 1 (1Я35 год|. 

3. Последняя находка энтузиастов челя- 
бинского клуба АСА — полуразрушенный 
ГАЗ — А на «неродных» колесах. Однако Вла- 
димир Бухарев |слева) и Александр Тре- 
мазов верят.... 

4. ...что кропотливым трудом вернут ему 
первозданный вид, подобно тому, как восста- 
новили рижане гоночный «Ауто-Унион» 1937 
года и спортивный БМВ-328. 

5. Смотрите, как должен выглядеть «Берлие» 
1927 года, — как бы говорит таллинец 
Г. Лаур. 

Фото В. Хватова, И. Пашкевича 

и 8. Смирнова 


ветеранов, музеями и другими организациями 
клубы могли бы найти и сохранить мото- 
циклы первых советских чемпионов мира 
по кроссу и гонкам по льду, воспитанников 
ДОСААФ В. Арбекова и Г. Кадырова, разы- 
скать принадлежавший первому космонавту 
Ю. Гагарину спортивный автомобиль «Мат- 
ра-Бонне», найти место для экспозиции ре- 
кордных автомобилей харьковчан В. Ники- 
тина и Э. Лорента. У нас е<!ть прекрасный 
пример ленинградских осоавиахимовцев, ко- 
торые нашли и реставрировали в свое время 
броневик, с которого В. И. Ленин выступал 
в 1917 году у Финляндского вокзала. 

Много уже сделали городские и республи- 
канские клубы любителей автомотостарины. 
Но они действуют пока разобщенно. У них 
нет согласованного календаря мероприятий, 
единых классификации старых машин и тех- 
нических требований к их реставрации. Меж- 
ду тем общие усилия могли бы принести 
свои плоды. Это тем более важно, что на 
повестку дня встает создание всесоюзного 
автомобильного музея. 

Думается, назрел вопрос об организации 
общесоюзного координационного центра, 
который объединил бы усилия энтузиастов 
из разных республик. Кто возьмет на себя 
роль такого общественного органа! Может 
стоит создать автомобильную секцию 
при Всесоюзном обществе охраны памятни- 
ков культуры, или комиссию по старинным 
машинам федераций автомобильного и мо- 
тоциклетного спорта СССР, или специальный 
общественный совет при Министерстве авто- 
мобильной промышленности СССР! 

Л. ШУГУРОВ, 
председатель правления клуба 
«Следопыты автомотостарины» (САМС) 




Как задачу первостепенной важно- 
сти — социальную и экономическую — 
восприняли трудящиеся автомобильного 
транспорта страны принятое Централь- 
ным Комитетом КПСС постановление 
«О дальнейшем улучшении работы тран- 
спорта по обслуживанию пассажиров». 
Хозяйственные руководители, партийные 
и профсоюзные организации усиливают 
воспитательную работу в трудовых кол- 
лективах, добиваются повышения ответ- 
ственности за порученное дело, мобили- 
зуют людей на обеспечение высокого 
уровня пассажирских перевозок. Этим 
вопросам посвящена состоявшаяся по 
просьбе редакции беседа председателя 
ЦК профсоюза рабочих автомобильного 
траиспщэта и шоссейных дорог Льва 
Афанасьевича ЯКОВЛЕВА и бригадира 
водителей 3-го автобусного парка Мо- 
сквы, кавалера ордена Трудовой Славы 
ІІІ степени, делегата XXVI съезда 
партии, лауреата Государственной пре- 
мии СССР Александра Сергеевича 
ПОРТНОВА. 

л. А. ЯКОВЛЕВ. Основным содержанием 
развернувшегося социалистического соревно- 
вания в трудовых коллективах предприя- 
тий пассажирского транспорта стала борь- 
ба за безусловное выполнение постановле- 
ния ЦК КПСС, постоянное стремление к со- 
вершенствованию организации перевозок. По 
стране развернулось соревнование за 
право называться «Водитель образцового 
обслуживания пассажиров». Только в Рос- 
сийской Федерации оно присвоено почти 
45 тысячам водителей, на Украине близко к 
13 тысячам, в Белоруссии его удостоен 
каждый четвертый водитель автобуса... 

А. С. ПОРТНОВ. Лев Афанасьевич, хочу 
напомнить, у нас, в Москве в ходе социа- 
листического соревнования родился чрез- 
вычайно ценный, подлинно патриотический 
почин. В салонах появились таблички, на 
которых четко выведено: «Гарантирую от- 
личное обслуживание!» Не каждый водитель 
добился права работать с такой табличкой, 
но стремятся к этому все. 8 ходе соревно- 
вания родились настоящие мастера своего 
дела, они не просто добросовестно выпол- 
няют свои обязанности, а вносят в работу 
элементы творчества. К ним с полным 
правом можно отнести водителя 1-го авто- 
бусного парка кавалера ордена Трудовой 
Славы II и ІІІ степени, лауреата премии 
Советских профсоюзов М. И. Номеровского, 
водителя 9-го парка кавалера ордена Ок- 
тябрьской Революции В. А. Доронина... 

Л. А. ЯКОВЛЕВ. Да и вас, Александр 
Сергеевич, тоже! Москвичи с благодарно- 
стью отзываются о вашей бригаде, работаю- 
щей на 5-м маршруте. Известно, насколько 
способствует эффективному использованию 
подвижного состава бригадная форма труда 
водителей. Ваша бригада работает на под- 
ряде, и это приносит ей немалый успех. 
ДоАжен сказать, что сегодня на пассажир- 
ском транспорте в стране создано свыше 
16 тысяч водительских бригад, из которых 
треть трудится по методу бригадного под- 
ряда. Хорошо эта работа поставлена в Мо- 
скве, на Украине, в Белоруссии, Грузин, 
Литве, Эстонии. Автотранспортники Киева 
взяли на образцовое обслуживание целые 
жилые микрорайоны, прячем оценка каче- 
ству работы дается самими пассажирами. 

А. С. ПОРТНОВ. У нас в Москве, как я 
знаю, первостепенное внимание уделяется 
максимальному выпуску автобусов на линию, 
собственно, с этого все и начинается. А 
для водителя культура обслуживания — это 
прежде всего строгое соблюдение графика 
движения, ну и, само собой, безаварийная 
езда, внимательность при посадке и высадке 
пассажиров. 



В коллективе нашего 3-го парка сегодня 
больше внимания уделяется подлинному улу- 
чшению обслуживания населения. Дальней- 
шее развитие получила патриотическая ини- 
циатива, одобренная бюро МГК КПСС: «Сто- 
лице нашей Родины, городу-герою Москве — 
образцовый пассажирский транспорт!» 

Л. А. ЯКОВЛЕВ. Это очень важно! Вот 
уже ряд пет, как вы знаете. Центральный 
комитет профсоюза организует социалисти- 
ческое соревнование коллективов пассажир- 
ского автотранспорта столиц союзных рес- 
публик и городов с населением свыше мил- 
лиона человек. Его участники регулярно 
обмениваются опытом, сравнивают резуль- 
таты работы. 

А. С. ПОРТНОВ. И кто же выходил по- 
бедителем этого соревнования! 

Л. А. ЯКОВЛЕВ. К сожалению, пока 
москвичи не владели переходящим Красным 
знаменем. Этой чести удостаивались Таллин, 
Тбилиси, Челябинск, Днепропетровск. В по- 
становлении ЦК КПСС подчеркивается, что 
проблема обеспечения перевозками населе- 
ния в городах и сельской местности является 
одной из важнейших народнохозяйственных 
задач, от ее решения в значительной сте- 
пени зависит уровень социального развития 
нашего общества. 

Сейчас в стране действует свыше 15 тысяч 
городских автобусных маршрутов и более 
45 тысяч маршрутов в сельской местности. 
На них занято 290 с лишним тысяч автобу- 
сов общего пользования. Ежедневно услу- 
гами автобусного транспорта пользуются 
около 120 миллионов человек. В настоящее 
время автобусы курсируют почти в 2,5 
тысячи городов и рабочих поселков, а в 
большей части городов автобус стал главным 
перевозчиком пассажиров. 

Неуклонно расширяется автобусная сеть в 
сельской местности. Только в РСФСР более 
20 тысяч центральных усадеб колхозов и 
совхозов, и почти 90% из них уже связаны 
автобусным сообщением с райцентрами, 
железнодорожными станциями, портами и 
аэропортами. 

А. С. ПОРТНОВ. Мне ближе столичная 
статистика. Я знаю, что сегодня на внутри- 
городские маршруты у нас выходит 5700 
с лишним автобусов. Они перевозят в сутки 
5 миллионов 200 тысяч пассажиров! За два 
последних года у нас открыто 30 новых мар- 
шрутов, более чем на 100 машин увеличился 
выпуск на 60 действующих линиях. Знаю, что 
наиболее устойчиво работают коллектив ком- 
мунистического труда 5-го автобусного пар- 
ка, 12-й и 4-й парки. Честь им и хвала. А мы 
постараемся догнать их. 

Л. А. ЯКОВЛЕВ. Многое, мы знаем, делает- 
ся и в других городах. Активно вводятся в 
действие автоматизированные системы управ- 
ления движением, при которых вся нужная 
информация передается на центральную 
ЭВМ, там обрабатывается и поступает на 
экран к диспетчеру. Машина фиксирует 


За нашу Советскую Родину! 
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соблюдение графиков работы, подсказывает 
оптимальное решение в случае возникно- 
вения сбоев, а после смены рассчитывает 
зарплату водителей. Такие комплексы успешно 
действуют в Свердловске, Алма-Ата, Орле, 
Павлод^е, ряде других городов. Однако 
надо признать, что методы контроля за 
движением автобусов совершенствуются пока 
очень медленно, а сбои в работе пассажир- 
ского автотранспорта еще часты и вызы- 
вают справедливые нарекания со стороны 
пассажиров. 

А. С. ПОРТНОВ. Хотел бы поддержать 
разговор о новейшей технике как средстве 
поднять культуру обслуживания пассажиров. 
У нас в автобусных парках столицы сейчас 
внедряется система «Рейс», которая призва- 
на помочь обеспечению стабильной регуляр- 
ности движения. При всем >том, оценивая 
достигнутое в свете постановления ЦК КПСС, 
мы видим и недостатки в своей работе, 
постоянно ищем новые резервы повышения 
ее эффективности. 

Л. А. ЯКОВЛЕВ. Вы затронули важнейший 
вопрос. В профсоюзной почте еще много 
писем о нарушениях графиков движения, 
несвоевременной доставке пассажиров, о 
переполненных автобусах в часы пик. Такие 
сигналы поступают из Новосибирска, Костро- 
мы, Ростова- на-Дону, Петрозаводска, Улан- 
Удэ... 

А. С. ПОРТНОВ. Знаю, что и от москвичей 
тоже... 

Л. А. ЯКОВЛЕВ. Сигналы пассажиров рас- 
сматриваются самым серьезным образом, 
по многим из них принимаются действен- 
ные меры. И все-таки далеко не везде еще 
изжиты проявления невнимательного, а порой 
и грубого отношения к пассажирам со сто- 
роны водителей, имеют место- нарушения 
транспортной и финансовой дисциплины, 
остается высокой аварийность. 

А. С. ПОРТНОВ. Вот тут особенно важен 
бригадный подряд! Взаимовыручка вообще 
для нашей шо^рской профессии — дело 
обычное, при всем том, что на линии каждый 
сам за себя отвечает. А бригадная форма 
труда воспитывает чувство хозяина своего 
предприятия, государственного человека. 

Л. А. ЯКОВЛЕВ. Вполне согласен с вами, 
Александр Сергеевич, слагаемые успеха 
вашей бригады, на первый взгляд, просты: 
мастерство водителя, исключительное, внима- 
ние к пассажирам, строгая экономия каждо- 
ГО лнтра горючегог стремление продлить 
срок работы каждого узла машины. А за всем 
этим, вам-то это лучше кого угодно изве- 
стно, стоит упорное овладение секретами 
профессии. И мы знаем, что вы этого 
добиваетесь от всех членов своей бригады, 
и, надо заметить, успешно. Хорошо, дружно 
работает ваша бригада. Но нельзя и пройти 
мимо того, что мешает работать ей еще луч- 
ше, мимо проблем, на решение которых 
мобилизует всех нас постановление Центра- 
льного Комитета партии. 

Что это за проблемы! 

Первая — не удовлетворяющее нас каче- 
ство автобусов, выпускаемых ликинским 
заводом. Ведь более 25% парка ежеднев- 
но находится в ремонте. 

Вторая — кадровый вопрос. В ряде го- 
родов и республик ощущается недостаток 
водителей автобусов, особенно на город- 
ских маршрутах. Одна из главных причин — 
бытовая. Не везде еще созданы надлежа- 
щие условия для отдыха и питания водите- 
лей на конечных пунктах, не всегда свое- 
временно выделяется им жилье. 

Третья — несовершенство материально- 
технической базы. Один пример. Около 80 
тысяч автобусов только в РСФСР еще не 
имеюг крытых стоянок. 

Над решением этих проблем ЦК проф- 
союза совместно с министерствами в насто- 
ящее время работает. Большие резервы в 
деле улучшения обслуживания пассажиров, 
особенно в часы пик, мы видим также 
в активном использовании ведомственного 
автобусного парка. 

А. С. ПОРТНОВ. Что касается нас, води- 
телей, могу сказать одно — мы приложим 
все силы, весь свой опыт для безусловного 
выполнения Постановления ЦК КПСС. Ведь 
мы служим людям! 


Гвардии старшина Николай Шелухин был 
явно не в духе. Ефрейтор Барсуков замечал 
это по тем непростительным для такого аса 
ошибкам, которые допускал Шелухин, управ- 
ляя трехтонкой. Г лавным же признаком, что 
старшина не в себе, было то, что он не пел. 
Вся авторота знала, что со слухом у старшины 
нелады, но если он за баранкой мурлычет 
«Галю моя, Галю, Галю молодая...», старшина 
в норме. Сейчас старшина не пел. Всем своим 
видом ом, казалось, хотел сказать: «Вот, 
смотри, ефрейтор, — все из-за тебя!» 

«Переживает, — с удовлетворением поду- 
мал Шелухин, — все себя на своей полу- 
торке видит». 

И на самом деле, сам не замечая того, 
Барсуков вместе со старшиной давил левой 
ногой на несуществующее сцепление, пере- 
брасывал правую ногу с «газа» на тормоз. 
Руки его, лежащие на засаленных ватных 
брюках, время от времени совершали какие- 
то манипуляции. И здесь, в кабине ЗИСа 
старшины, Барсуков продолжал вести свою 
ненаглядную. 

Машина взбежала на невысокий холм. 
От его вершины за горизонт, прямая, как 
стрела, тянулась лента шоссе. Участок этот 
был сравнительно цел, и Шелухин, включив 
прямую передачу, дал полный «газ». 

Впереди, на обочине что-то зачернело. 
Огромный немецкий бензовоз с ядовито-жел- 
тыми пятнами камуфляжа лежал на правом 
боку. Шелухин притормозил. 

— Да брось ты, Коля, горевать, — впервые 
за всю дорогу обратился он к Барсукову. — 
Ну что, другой машины не будет, что ли? Вот 
такую колымагу возьмешь — про свою ненаг- 
лядную сразу забудешь! 

Снова Барсуков услышал то, чего больше 
всего боялся. Нет, так он со своей машиной 
не расстанется; 

— Нет, товарищ гвардии старшина. Не 
могу... я... 

— Что значит «не могу»? 

— Я на ней до Берлина должен, а потом... 

— «Потом, потом», — рассуждать научил- 
ся много, как я посмотрю! — снова разоз- 
лился старшина и в приливе раздражения так 
воткнул первую передачу, что шестерни испу- 
ганно крякнули, и Барсукову показалось, что 
даже рычаг немного прогнулся. 
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гвардейский кавалерийский корпус 
после боев за Варшаву пересек границу 
Германии. Передовые части вышли к так 
называемому Померанскому валу. Перед 
кавалеристами встала необычная задача: 
штурмовать долговременные оборонитель- 
ные сооружения. 

Позавчера Шелухина вызвал к себе началь- 
ник тыла дивизии подполковник Казанцев: 

— Сам знаешь, какие предстоят бои. 
Горючее нужно машинам, а еще нужнее 
казакам. Будем выжигать фрицев из дотов. 
Кавалерийским наскоком тут не возьмешь. 
Знаем, что ты бензин из-под земли достанешь, 
потому тебя и посылаем. Помни: чем больше 
горючего привезешь, тем больше жизней 
солдатских сохраним, скорее будем в Бер- 
лине. 

В 22-00 водители девяти бензовозов ЗИС — 5 
доложили о готовности к рейсу. Десятый 
Шелухин готовил сам. А Барсуков со своей 
бортовой полуторкой провозился всю ночь. 
Можно было бы и не брать его на этот раз, 
машина старенькая, но все-таки и это была 
машина. А в таком деле каждая единица до- 
рога. 

Кажется, еще совсем недавно не нашлось 
бы в дивизии машины надежнее, а шофера 

исполнительнее. И когда только Николай ус- 
певал и помыть ее, и подкрасить, и пробоины 


зашить. Но военные дороги делали свое дело. 
Пока еще были на своей территории, Барсуков 
умудрялся доставать и резину, и рессоры; 
дважды сменил кузов и радиатор. А перед 
самой границей, около Ковеля, даже поставил 
почти новый мотор, сняв его с «санитарки», 
брошенной на лесной просеке. Но вот уже год, 
как его ненаглядная вянет на глазах. А теперь, 
похоже, ей конец. 

До Варшавы добрались благополучно. 
Шелухин, согласно наряду и сверх него, загру- 
зил все десять бензовозов и полуторку. А на 
обратном пути «газик» Барсукова встал. Рас- 
сыпался видавший виды задний мост. О 
ремонте на месте не могло быть и речи. 
До назначенного срока возвращения в диви- 
зию оставались считанные часы. Да и где 
сейчас можно было найти такую дефицитную 
штуку? Скорее исправного «тигра» найдешь, 
чем завалящую прокладку к «газику». 

Приговор Шелухина, вылезшего из-под 
полуторки после детального осмотра ее, 
был краток: 

— Считай, что ты на своей «тачке» ехал 
в последний раз! 

И, обойдя ее с брезгливой миной, добавил; 

— Бросил бы тут же, да груз жалко. 
Потащим на буксире. 

И вот сейчас он, старшина Шелухин, тянет 
на буксире «газик» Барсукова. Привязали его 
двумя веревками, и покороче, чтобы не 
болтался. Девять бензовозов ушли вперед. 
Они остались на дороге одни. 

«Пора бы и закурить», — подумал Шелу- 
хин, когда гул мотора стал убаюкивать. Он 
уже потянулся к правому карману телогрей- 
ки, но в этот момент послышался звук 
«мессера». 

Шум вроде бы удалялся. Лишним подтверж- 
дением было то, что колонна польской пехоты, 
которую они в это время объезжали, двига- 
лась четким строем, хотя и было заметно, что 
солдаты с беспокойством поглядывают на не- 
бо. Шелухин бы остановился и попытался ра- 
зобраться в ситуации сам, опираясь на свой 
опыт. Бомбежек на его веку было предостаточ- 
но. Но уж очень низко висели над землей 
густые облака, очень спокойно и грациозно 
восседал на своем коне едущий в голове ко- 
лонны польский офицер. 

«Значит, улетел фашист, — успокоился 
Шелухин, — иначе бы колонна рассредото- 
чилась. Как это по-польски воздух-то?» 

Объехав колонну и набрав скорость, он 
уже стал присматривать впереди местечко, 
подходящее для перекура. 

«Проскочим этот бугор и встанем», — только 
и успел подумать Шелухин. Раздалась всего 
одна пушечная очередь. Разрывы пришли 
откуда-то из-за спины, где были сейчас 
пехотинцы. Фонтанчики вспыхнули перед 
машиной, метрах в двадцати и пятидесяти. 
Секунду спустя послышался и вой авиацион- 
ного двигателя. 

Инстинктивно втиснув голову в плечи, 
ожидая свиста бомб и новых очередей, Ше- 
лухин бросил машину вправо, ближе к дере- 
вьям, на ходу присматривая,- куда бы можно 
было укрыться на случай бомбежки. Что бе- 
да уже рядом, ему и в голову не приходило. 
Ровно рокотал мотор, послушные рулю бен- 
зовоз и «газик» катились вплотную к стволам 
деревьев. 

Вдруг Шелухин почувствовал неладное и 
кинулся открывать дверцу. Он выскочил 
одновременно с Барсуковым, и тотчас же 
кабину заволокло жирным, черным дымом. 
Горела полуторка. 

Сняв телогрейки, Барсуков справа, Шелу- 
хин слева принялись сбивать огонь. Но, 
несмотря на все их усилия, высокий столб 
пламени встал над машиной. Вспыхнул кузов, 
пропитанный маслами и горючим всех марок. 
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Н. Шелухин. 
Фото 1941 
года. 



На встрече с однополчанамм-доваторцами. 
Н. Шелухин — в первом ряду третий справа. 



— БуксирІ Барсуков, руби буксир! — крик- 
нул Шелухин и бросился распутывать веревку, 
связывавшую машину с его стороны. Зады* 
хаясь от едкого дыма, он распутал узел. Остал- 
ся толстый канат со стороны Барсукова. 

— Коля, топор! Руби свою сторону! — 
снова крикнул Шелухин и нырнул в кабину 
бензовоза^ готовый по первому сигналу отог- 
нать его на безопасное расстояние. Однако 
то, что он увидел, уже поставив ногу на 
педаль ««газа», заставило его снова кинуться 
к горящей машине. Барсуков и не думал о 
буксире. Как безумный, с каким-то утробным 
стоном, без шапки, в дымящейся гимнастерке, 
он остатками горевшей телогрейки пытался 
сбить пламя с кабины. 

— Что же ты делаешь, сукин ты сын?! — 
не находя других слов, прохрипел старшина. — 
Мы же сейчас... — Он знал, что произойдет 
сейчас, если не разрубить буксир. Бочки 
с маслом еще подождут, но его бензовоз... 

Схватив в охапку отчаянно сопротивлявшего- 
ся Барсукова, он одним махом перенес его 
через дорогу, бросил в заснеженный кювет, 
в два прыжка оказался у своей машины, где 
лежал под сиденьем топор. Но он не 
понадобился. Отстегивая на ходу малые 
саперные лопатки, к машине уже подбежали 
польские солдаты. Стоя на подножке, дер- 
жась за баранку, Шелухин свободной рукой 
показал им, что именно надо рубить. Как 
только стих перестук лопат и несколько голо- 
сов крикнули по-русски «сдавай», он дал «газ». 
Машина рванула с места, еще некоторое 
время волоча за собой дымный шлейф, 
рассыпая искры от тлеющего каната. 

и тотчас тревога за людей, оставшихся око- 
ло горящего «газика», за друга оттеснила не 
второй план только что вырванную у судьбы 
радость от спасенного горючего, машины,, 
собственной жизни. 

«Сейчас рванет и конец им всем. Под откос 
ее надо! Эх-маІ» Шелухин резко затормозил 
и выскочил из кабины. Но именно в это время, 
подпертая десятками лопаток и прикладов, 
подоспевших пехотинцев, полуторка сначала 
как бы нехотя накренилась на правый бок, 
а затем, кувыркаясь через кабину, теряя 
бочки, огненным клубком покатилась под 
откос. Внизу, в ольшанике она догнала застряв- 
шие там бочки и, с хрустом давя их и ломая 
•кустарник, остановилась, почти встав на все 
четыре колеса. Освобожденное из металли- 
ческого плена, все это месиво запылало осо- 
бенно ярко, устремившись к небу черно-крас- 
ными языками жаркого пламени. 

Сзади пехоты засигналили десятки машин. 

К месту происшествия спешил на «Виллисе» 
сердитый танковый майор, намереваясь рас- 
шить пробку. Но пробки уже не было. Пехота 
вновь построилась в колонну и приняла 
вправо. Путь машинам был открыт. 

Шелухин бросил взгляд на то место, где 
оставил Барсукова, но за «Виллисом» майора 
густой колонной двинулись грузовики с пуш- 
ками на прицепе, и, как ни пытался Шелухин 
в короткие промежутки отыскать Барсукова 
по ту сторону дороги, у кювета, это ему 


не удавалось. 

Не дожидаясь, когда пройдет колонна, 
Шелухин пересек дорогу и сразу увидел 
Николая. Тот сидел на обочине. 


КОЛЯ, ты чего? Г лаза целы? — наклонился 
Шелухин над Барсуковым. 

Не отвечая ему, обхватив голову руками, 

Барсуков медленно покачивался из стороны 
в сторону. 

— Может я зашиб тебя? — Шелухин 
осторожно положил руку на плечо друга. 
Тот покачал головой. Плечи его вздраги- 
вали. Он плакал. 


Чего только не случалось за войну, но, 
чтобы Барсуков плакал, Шелухин не помнил. 

«Застынет, однако, тезка». Он и сам только 
обнаружил, что стоит в одной гимнастерке. 

— Коля, я сейчас! 

Когда, накинув на себя шинель, он вернулся 
к Барсукову с кубанкой и буркой, которые 
возил с начала войны на сиденье в специально 
сшитом из немецкой плащ-палатки мешке, 
тот сидел на прежнем месте. 

«Это же он о машине!» — вдруг понял 
Шелухин. Осторожно накинув бурку на плечи 
Барсукова, сел рядом. 

— Ничего-то ты не знаешь, старшина... — 
хрипловатым от волнения голосом, заговорил 
Барсуков, не отрывая взгляда от пылающего 
перед ними кострища. — — Клятву я не 
сдержал... 

и, не давая старшине времени на вопросы, 
спеша скорее выложить все, что хранил в 
тайне всю войну, заговорил: 

Ты же не знаешь нашего председателя... 
Проводы устроил такие... Оркестр, цветы, 
речи говорили. Мужик он хозяйственный. 
Стал когда выступать, кивает в мою сторону 
и говорит: «Лучшую колхозную машину 
доверяем тебе, Барсуков. Верим, что в твоих 
умелых руках она будет верно служить нашей 
Красной Армии, помогать громить фашистов. 
Надеюсь, говорит, молниеносным ударом 
Красная Армия сметет фашистов с нашей 
земли и ты, говорит, Барсуков, вернешься 
® родной колхоз Н 0 этой мдшине, со славой 
и честью». Все хлопали, и жена моя Настя, 
и оба пацана. Всем понравилось. Уедет на 

машине, побьет немцев и 

назад. Как в командировку. Да чего там, 

Барсуков коротко и горько усмехнулся. — 

Я и сам так думал. Тебе ли рассказывать, как 
берег я ее да холил. А войне конца нет и нет. 
Думал, дотяну как до Берлина, а там эшело- 
ном на Дон. Встречайте, жена и дети, здрав- 
ствуйте. селяне, принимай, председатель, ма- 
шину! Выступил ведь и я тогда после предсе- 
дателя. ««Клянусь, говорю, дорогие товарищи 
колхозники, что буду блюсти машину пуще 
своего глаза. Клянусь, что после победы при- 
из нви прямо из Бврлинд и вврну вв 
родному колхозу!» Занвсли и мои слова в 
протокол. Да что. протокол, асе свло слыша- 
ло, как я хвастался... Повисла на мне Настя, 
ребятишки облепили... Так и ехали со мной на 


подножке до самой мельницы. «Ждать, гово- 
рит Настя, здесь будем. Возвращайся скорее!» 
Так и запомнил я их — как увидел, когда ог- 


лянулся в последний раз: стоит моя Настень- 
ка, светлые волосы по ветру растрепались, 
пацанов к себе прижимает. Вовка справа, Са- 
шутка слева. Как сейчас вижу... — Барсуков 
жадно затянулся цигаркой, протянутой Шелу- 
хиным. — Войне конец. Ждать будут, каждый 
день ходить к мельнице... А колхозу как без 
машины? Сам знаешь, как там теперь... 

♦ ♦ » 


Волнения оставались позади. От мерной 
качки, монотонного рокота мотора и тепла, 
тянувшего от него, клонило ко сну. Барсуков, 
кажется, уже дремал, привалившись к дверце 
в углу кабины. Мятая кубанка сползла ему 
на лоб. Из-за оттопыренного плеча бурки 
Шелухину был виден лишь его закопченный 
нос, правая половина губ. Барсуков улыбался. 

А снились ему... • ромашки. Много-много 
ромашек, крупных, как яблоки, усыпавших 
весь бугор вокруг мельницы. Солнце еще 
только поднималось из-за лесной полосы 
за селом, все оно еще лежало в голубовато-си- 
реневой дымке. Светились лишь крылья мель- 
ницы, залитые золотисто-розовым сиянием. 
А на фоне чистого, безоблачного неба, среди 
ромашек, у дороги, стояла его Настенка, 
прижимая к себе обоих сыновей, так и не 
подросших с того памятного дня. Он просто 
не мог их представить иными, чем запомнил 
в то июньское утро сорок первого года... 

Шелухин снова бросил взгляд в сторону 
Барсукова. Чуть подрагивающие губы его 
^Р^А^пжали улыбаться, обожженная правая 
рука ловила рычаг переключения передан. 

««Нет, добудем мы ему полуторку! Отде- 
лаем! И ободки никелированные найдем. Эка 
невидаль! И номера на двигателе и раме 
отстукаем те, что нужно: ласпорт-то цел!» — 
кажется впервые за всю обратную дорогу 
Шелухин улыбнулся. 

Если бы Барсуков сейчас проснулся, то^ к 
немалому своему удивлению и радости, услы- 
шал бы, что старшина мурлычет свою люби- 
мую «Ехали казаки с Дону до дому...» 

Машина подходила к перекрестку. На 
секунду Шелухин включил фары. На указав- 
теле, недавно поставленном дорожниками, 
белело две стрелки: «Берлин — 120 км», 
«Франкфурт-на-Одере — 40 км». Шелухин 
повернул руль вправо — на зарево. 

До конца войны оставалось ровно сто дней. 

♦ ♦ ♦ 

То, о чем я рассказал, произошло в самом 
конце войны, когда наш гвардейский дова- 
торский кавалерийский полк сражался уже 
на ближних подступах к Берлину. 

С тех пор минуло почти сорок лет. Многих 
однополчан нет с на.ми. Но герой рассказа 
Николай Алексеевич Шелухин жив и здрав- 
ствует. Ему пошел 75-й год. Колхоз подарил 
ему старый ГАЗ — 69. И он по-прежнему за 
рулем. 

М» ШПИЛЕВ, 
гвардии старший сержант запаса 

г. Энгельс 
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Взмах флажком — и очередной участник 
ловко занимает место в боевой машине. Старт. 
Тишину июньского полдня резко нарушил 
звуковой сигнал. Отлетело в сторону белое 
облачко дыма, выброшенное выпускными 
патрубками, и грузный бронированный тя- 
гач МТ — ЛБ с белым номером и эмблемой 
ДОСААФ на борту начал путь по трассе. Ее 
змейка вьется по опушке леса, проскальзыва- 
ет между деревьями и кустарником, исчезает 
в глубоких рытвинах, заполненных глинистой 
водой, чтобы тут же выскочить на косогор 
или пересечь ручей. Необыкновенно краси- 
вы опушка леса, усыпанные цветами лесные 
поляны и просеки. Но тому, кто сидит сейчас 
за рычагами и вживается в образ военного 
водителя, наверное, видится, что кустарник 
в любую минуту может брызнуть автоматны- 
ми очередями, а под цветочным ковром таят- 
ся коварные мины. 

Тускло отсвечивая матовой защитной окрас- 
кой, бронированная гусеничная машина вры- 
вается на автодром и устремляется к обоз- 
наченному черно-белыми ограничителями 
проезду. 

Смотрю на зрителей, группкой расположив- 
шихся на огороженной цветными флажками 
площадке. По лицам видно — все они сейчас 
там, за рычагами тягача. Волнуются ли за 
товарища? Кажется, нет. Ведь первым ушел 
на трассу один из лучших курсантов, Сергей 
Грищенко. Они в нем уверены. Но каждый 
по-своему переживает действия водителя. 
Знают, сейчас главное — точно определить 
направление движения, и тогда в «тоннеле» 
маневрировать не придется. 

А Сергей уже миновал его. Ни один огра- 
ничитель не шевельнулся, следовательно, 
нет и штрафных очков. Еще поворот, еще — 
тягач идет по ухабистой трассе, как по волнам. 
В такт его покачиванию с носа на корму то 
высоко, то на низких нотах гудит мощный 
двигатель. Стряхивая со стальных бортов по- 
токи воды, МТ — ЛБ выбирается из воронки — 
и вот последнее упражнение. Каменная 
эстакада, изображающая железнодорожную 
платформу. Заехать на нее надо с торца. 

Г усеницы поползли по въездной аппарели, 
глуше работает мотор. По себе знаю — не 
так это просто. Вспоминается, как когда-то 
мы, курсанты военного училища, пробовали 
свои силы на этом упражнении. В смотровом 
приборе только небо — все остальное закрыл 
широкий, задравшийся вверх нос машины. 
Въезд тянется мучительно долго, а справа 
и слева от гусениц ни сантиметра платформы. 
Кажется, тягач сейчас клюнет носом и обру- 
шится на платформу. И никто не подскажет, 
как поймать этот миг и сбросить обороты. 

Грищенко этот . момент уловил. МТ — ЛБ 
мягко опустил гусеницы на платформу и тут 
же, повинуясь вовремя сработавшим тормо- 
зам, застыл у края. В наступившей тишине 
глухо стукнула стопором откинутая крышка 
люка, и Сергей, стягивая с головы танкошлем, 
приподнялся над броней. Заезд окончен, 
судьи подсчитывают очки, а к машине спешит 
очередной участник. 

Соревнования эти, не учтенные ни в одной 


классификационной таблице, проходили в 
тихвинской образцовой технической школе 
ДОСААФ. Здесь было все: укоризненно 
покачивались вслед задевшему их брониро- 
ванному тягачу ограничители «тоннеля», 
глох двигатель ухнувшей в воронку с водой 
машины, скатывался назад не взобравшийся 
по аппарели тягач. Были четкие повороты 
на гребнях ухабистого пути и неудачные 
попытки развернуться во впадине — все, 
что сопутствует управлению гусеничным 
тягачом на трассе, максимально приближен- 
ной к реальной. С довольной улыбкой соска- 
кивали на землю те, кому удалось показать 
неплохое время, а его давалось не так уж 
много — всего 2 минуты 20 секунд. За каждую 
лишнюю секунду — штрафное очко. Не было 
здесь только проигравших. Самостоятельно, 
первый раз прошел курсант дорогой проб 
и ошибок. Рядом, на правом сиденье, не 
было инструктора, который подсказал бы 
прием или помог в выборе передачи. И если 
не каждый из этих ребят набрал нужную сум- 
му очков, то выиграли они в другом — научи- 
лись принимать самостоятельные решения, 
отвечать за вверенную машину. 

— Такие состязания в мастерстве вождения 
мы проводим уже три года, — рассказал 
заместитель начальника школы по учебной 
работе Г. Бурцев. — Цель они преследуют 
одну — совершенствование навыков практи- 
ческого вождения. Но давайте заглянем 
дальше, впервые наш курсант один на один 
с машиной. Это как первый самостоятельный 
вылет для летчика. На соревнованиях не 
будешь повторять, как на практическом 
вождении, проезд элемента трассы) если 
не удалось выполнить упражнение с первого 
раза. Значит — повышенное внимание, сосре- 
доточенность. Вот здесь и начинает будущий 
механик-водитель обостренно воспринимать, 
анализировать свои действия, избирать опти- 
мальные приемы вождения. 

— Ну, а если, как говорится, первый блиК 
комом? 

— А почему он должен быть комом? 
Курсанты получили уже достаточную практи- 
ку — более половины программы по вожде- 
нию. За большинство из них можно быть 
уверенным. Открою секрет. На соревнованиях 
мы видим лицо каждого. Подмечаем его 
ошибки. Это, если хотите, своего рода про- 
межуточный экзамен. По его итогам мы 
можем определить наиболее характерные 
недостатки в обучении группы, устранить их 
в дальнейшем. 

Подходит очередная учебная группа. И, 
как только заканчивается последний заезд, 
в руках заместителя начальника школы Е. Лиф- 
шица появляется «Боевой листок» с табли- 
цей результатов. Его сразу окружают кур- 
санты. 

Окончательные итоги были подведены к 
концу дня. Победили в соревнованиях учебная 
группа № 7, которой руководит преподаватель 
Б. Клепиков, и № 9 преподавателя И. Макаро- 
ва. В личном зачете призерами стали курсанты 
А. Васильев, П. Марков и В. Розенберг, кото- 
рых обучали вождению мастера производст- 
венного обучения В. Ласков, С. Обложин и 


В. Смирнов. Вручены дипломы и грамоты, 
впереди — целый вечер обсуждения первой 
самостоятельной пробы сил. 

А мы сидим в кабинете начальника школы. 
За спиной бывшего офицера-пограничника 
Юрия Игоревича Лисицына три знамени. 
Одно из них, переходящее, вручено Военным 
советом Сухопутных войск за лучшую подго- 
товку специалистов. Еще в холле первого 
этажа мое внимание привлек стенд с письмами 
выпускников школы. Вот слова одного из 
них: «...руководил учениями первый замести- 
тель Министра обороны СССР Маршал Совет- 
ского Союза Соколов С. Л. Мы не подвели. 
Николаю и мне поставили «отлично», а пол- 
ковник из комиссии спросил: «Не тихвинскую 
ли школу оканчивали?» Ответили: «Так точно». 
«Оно и видно, — сказал он, — хороших 
специалистов там готовят». Написали это 
письмо Павел Абрамов и Николай Васильев. 
Они были из потока, который участвовал в 
первых соревнованиях. 

— Такой конкурс, — говорит Лисицын, — 
лучшая школа управления машиной. Условия 
его близки к тем, в которых будущим меха- 
никам-водителям придется управлять боевой 
машиной. Мы этим помогаем курсанту 
поверить в свои возможности и возможности 
машины, на короткое время как бы ощутить 
себя в боевом строю. И, как правило, именно 
с этого момента он становится по-настоящему 
требовательным к себе, начинает сам анали- 
зировать свои ошибки. 

Я слушаю начальника школы, а перед глаза- 
ми рисуется картина многих подобных со- 
ревнований, которые, наверное, станут практи- 
ковать и в других технических школах нашего 
оборонного Общества. Только, думается, 
выглядеть они должны несколько иначе, 
ближе по условиям к практике военной 
службы. Имитация боевых условий внесет 
в соревнования элемент психологической 
подготовки к действиям в бою, повысит эмо- 
циональный настрой. 

...Идут по трассе боевые машины. Манев- 
рируют среди стальных противотанковых 
ежей, проскальзывают в узкие проходы про- 
волочных заграждений. В смотровых прибо- 
рах мелькает разбитая техника «противника», 
тянет дымом от поврежденных машин, камуф- 
лированных пятнистой окраской. И начинает- 
ся заезд не по взмаху флажка, а по сигналу, 
принятому механиком-водителем по рации 
или по ракете. 

Очень трудно это сделать? Конечно, нет. 
Все «оборудование» без больших затрат мож- 
но изготовить силами курсантов, использо- 
вать списанную технику, макеты. 

Эффективность обучения — важнейшая 
сегодня задача. И это хорошо понимают в 
Тихвине. В деле подготовки технических 
специалистов, будущих защитников Родины, 
тихвинские соревнования — пример удачного 
ее решения. Пример, достойный подражания. 

А. БЕСКУРНИКОВ, 
спецкор «За рулем» 
Фото автора 

Ленинградская область, 
г. Тихвин 


Учебная трасса — не шоссе. МТ — ЛБ может и прыгать. 



«Жарко», — говорит курсант С. Грищенко. 
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ПЯТЬДЕСЯТ КОНСТРУКТОРСКИХ ЛЕТ 


Кригер на работу приезжал на «Вол- 
ге». Служебной, но без шофера — сам 
за рулем. Считал, что главному кон- 
структору автомобильного завода не 
место рядом с водителем. С автомо- 
бильной промьииленностью Анатолий 
Маврикневич был связан пятьдесят 
лет — полвека. Начинал конструкто- 
ром, был начальником КБ, заместите- 
лем главного, главным конструктором 
на двух заводах. И при этом, вдумай- 
тесь только, принимал участие в созда- 
нии горьковских легковых машин и 
грузовиков, а начиная с 1948 года ру- 
ководил созданием кутаисских само- 
свалов, всех автомобилей ЗИЛ и также 
проектировавшихся на ЗИЛе трех се- 
мейств КамАЗов. Да, Анатолий Маври- 
киевнч за полвека приложил руку к 
очень большому количеству моделей, 
ежегодно выпускавшихся десятками и 
сотнями тысяч экземпляров. 

Когда он работал над очередной но- 
вой конструкцией, несгибаемо претво- 
рял в действительность свои идеи, за- 
ложенные еще в эскизный проект. Идеи 
передовые, подчас казавшиеся иным 
скептикам даже фантастическими. Ио, 
будучи по образу мыслей сугубым реа- 
листом, Кригер на самом деле никогда 
не пытался «достать журавля в небе». 
Свое мнение, свои замыслы, средства 
их реализации всегда весьма обстоя- 
тельно и веско аргументировал. И уж 
если начал борьбу за переход от всем 
привычного бензина А-66 на более вы- 


сокооктановый для нового грузовика, 
то, вне сомнений, каясдый знал: так 
и будет. Он был рьяным сторонником 
таких новшеств, как руль с гидроуси- 
лителем, двухпроводная система приво- 
да тормозов, шины переменного давле- 
ния для автомобилей повышенной про- 
ходимости. Нелегко было возражать и 
спорить с ним: он свободно читал тех- 
ническую литературу на английском 
языке, первым узнавал обо всех новин- 


ках зарубежной техники, трезво их ана- 
лизировал. Был высокоэрудированньш 
специалистом — часами пропадал в 
экспериментальном цехе или испыта- 
тельном гараже, чтобы досконально 
знать о машине все. 

Кстати, доскональность тоже была 
его характерной чертой. Анатолий Мав- 
рикиевич не терпел неряшливых чер- 
тежей, неаккуратно составленных доку- 
ментов, не доведенных до конца работ. 

Я бы сказал, что он был максимали- 
стом во всем. Наверное, поэтому и ску- 
пился на похвалы, на высокие оценки. 
И к себе, конечно, был строг и требо- 
вателен. В то же время свое мнение, 
а аргументации я убежденности ему 
было не занимать, не навязывал я 
точку зрения отстаивал тактично, хотя 
и твердо. 

Трудно сказать, где в жизни Анато- 
лия Маврикиевича кончалась инженер- 
ная деятельность и начиналась науч- 
ная. Он всегда интересовался последни- 
ми достижениями науки. Этот интерес 
согласовался у него с прикладными це- 
лями. И сам старался внести посиль- 
ный вклад в научную работу, базиру- 
ясь на своем громадном практическом 
опыте. В пятьдесят три года А. М. Кри- 


гера утверждают заведующим кафед- 
рой «Автомобили и двигатели* заво- 
да-ВТУЗа при ЗИЛе. Работая на заво- 
де, он преподает н ведет научные ис- 
следования, а в шестьдесят три года 
защищает докторскзгю диссертацию и 
остается на научной работе до по- 
следнего дня жизни. 

Как сейчас вижу Анатолия Маври- 
киевича после работы в чертежном за- 
ле. Он подолгу задерживался, перехо- 
дил от кульмана к кульману, склонял- 



КРИГЕР А. М. (1910—1984) 
Известный советский автомобильный 
конструктор, доктор технических наук, 
профессор, заслуженный деятель нау- 
ки и техники РСФСР. Член КПСС с 
1955 года. Окончив в 1931 году Москов- 
ский автотракторный институт имени 
М. В. Ломоносова, работал с 1932 года 
на ГАЗе конструктором, руководителем 
конструкторской группы, начальником 
КБ шасси, заместителем главного кон- 
структора. С 1948 года — главный кон- 
структор КАЗа, а с 1954 по 1982 гг. — 
главный конструктор ЗИЛа. При его 
участии созданы автомобили ГАЗ — М1, 
ГАЗ— 11-73, ГАЗ— 20, ГАЗ— 51, ГАЗ— 
63. Под руководством А. М. Кригера 
спроектированы автомобили КАЗ — 585, 
КАЗ— 600АВ, ЗИЛ— 157, ЗИЛ— 127, 
ЗИЛ— 158, ЗИЛ— 164А, ЗИЛ— 130, 

ЗИЛ — 131, перспективная модель 

ЗИЛ — 169, семейства машин КамАЗ и 
двигатели ЗИЛ — 130, ЗИЛ — 138, 

ЗИЛ — 645. Трижды (в 1943, 1947 и 
1967 гг.) удостоен зваАця лауреата Го- 
сударственной премии. Награжден дву- 
мя орденами Ленина, орденом Октя- 
брьской Революции, орденами Трудово- 
го Красного Знамени, Красной Звезды, 
многими медалями. 


ся над бумагами, — слэвом, делал все, 
что не позволяла успеть текучка. Ра- 
ботоспособность у пего была порази- 
тельная — он мог трудиться по 12 — 14 
часов в сутки. Обязательный, педантич- 
ный и рациональный — таким он был 
всегда. И когда я встречаю на улице 
КамАЗ, ЗИЛ — 130, ГАЗ — 51 или не- 
весть каким чудом уцелевшую «Побе- 
ду», узнаю в их линиях руку Анато- 
лия Маврикиевича. 

А. ЗАРУБИН, 

ветеран ЗИЛа 
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«ВОЕННАЯ КНИГА» 
ПРОВОДИТ 
ЭКСПЕРИМЕНТ 

Уваясаемые товарищи! 

С 1 октября 1984 года в магазинах 
«Военная книга», расположенных на 
территории воинских частей, организа- 
ций, учреждений и военных учебных 
заведений, введен новый порядок скуп- 
ки художественных, военных, научно- 
популярных, технических изданий, в 
том числе по автомобилям и мотоцик- 
лам, пользующихся постоянным спро- 
сом, с выплатой владельцам книг их 
полной стоимости, то есть без удержа- 
ния 20-процентной скидки. Соответст- 
венно продажная цена на эти книги 
устанавливается на 20% выше их по- 
купной стоимости. 

Этот эксперимент распространяется 
на книги 1961 — 1982 годов выпуска, в 
том числе на издания, реализуемые по 
двойному номиналу. На издания, вклю- 
ченные в действующие каталоги-прей- 
скуранты, и книги, выпущенные менее 
года назад, условия эксперимента не 
распространяются. 

При повторных поступлениях в мага- 
зин книг, ранее реализованных с 20- 
процентной наценкой, сдатчику выпла- 
чивается стоимость издания без указан- 
ной наценки. 

Эксперимент в течение нескольких 
лет проводится в Белорусской ССР, 
дал положительные результаты, спо- 
собствует более полному удовлетворе- 
нию спроса покупателей. 

Пользуясь условиями эксперимента, 
сдавайте книги в магазины «Военная 
книга» и приобретайте из фонда скуп- 
ленных книг необходимые вам изда- 
ния! 

Управление книжной торговли 
ГУТ Министерства обороны СССР 

После выступлеиля журнала 


«МУРАВЬЮ» 
НУЖНА ПОМОЩЬ» 

Под таким заголовком в июньском но- 
мере 1983 года и январском нынешнего 
были опубликованы материалы, подго- 
товленные по письмам читателей — вла- 
дельцев грузовых мотороллеров. В них 
редакция обратила внимание Министер- 
ства торговли СССР на плохую организа- 
цию продажи запасных , частей к грузо- 
вым мотороллерам, когда заявки торгу- 
ющих организаций удовлетворялись пол- 
ностью, а спрос населения — нет. Ре- 
дакция уже информировала читателей о 
принятых мерах. Но до недавнего време- 
ни оставался открытым вопрос об органи- 
зации посылочной торговли запчастями 
к «Муравью». Сейчас и он решек положи- 
тельно. 

Как сообщил заместитель начальника 
Главкультбытторга Н. А. Кафтанников, 
посылочная торговля запчастями к мото- 
роллерам «Муравей» производится с 1984 
года тульской базой Посылторг, которая 
обслуживает городское население всех 
союзных республик и жителей сельских 
районов Российской Федерации. Ее ад- 
рес: 300019, Тула, Одоевское шоссе, 61-а. 

Сельских жителей республик Средней 
Азии и Казахстана обслуживает петро- 
павловсЯЦя база (624025. Северо-Казах- 
станская область, г. Петропавловск, ул. 
Индустриальная, 346). Жителям сел Ук- 
раинской. Белорусской и Молдавской 
ССР, закавказских и прибалтийских рес- 
публик нужно обращаться на минскую 
базу (220694, г. Минск, 2-й Велосипедный 
переулок, 30). 
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• 11^дыдущ«м мом«^в мы пр«АОста«и11м стрАиицы гмммму комструитору 
Вояжскосо автомобяякиого эяяодя Г. К. Ммрэояшу для рмсмям в ИРЯОЙ лярядия* 

11^0ДФД11 ЭЯЯОДЯ ВАЗ*“ 110 ®. НШЯЯ мы яуВлмкуЯМ вІСОМЧЯМИЯ ЯГО СТЯТкЯ. 


Экономичность. Основные факторы, 
снижающие расход топлива, — как из- 
вестно, уменьшение сопротивления дви- 
жению автомобиля и улучшение эконо- 
мических характеристик двигателя. Об- 
щее уменьшение массы ВАЗ — 2108 до- 
стигнуто не только применением более 
рациональной компоновочной схемы, но 
и широким использованием алюминия — 
для радиатора и других деталей, а также 
пластических масс (около 80 кг против 
50 кг у ВАЗ — 2105) вместо металла. 

Компоновка ВАЗ — 2108 позволила 
придать его кузову более выгодную, 
чем у ВАЗ — 2105, аэродинамическую 
форму, снизить коэффициент лобового 
сопротивления с 0,47 до 0,38. В резуль- 
тате сократились потери, связанные с 
сопротивлением воздуха, и расход топ- 
лива. Определенное улучшение эконо- 
мичности достигнуто и применением 
шин радиальйого типа — модели 
МИ-166Б, а также низкопрофильных, се- 
рии «70», которые создают меньшее 
сопротивление качению колес. 

Для ВАЗ — 2108 сконструирован полно- 
стью новый двигатель. По мощности он 
практически равноценен силовому агре- 
гату ВАЗ — 2105, но на 20 кг легче его. 
Новый процесс сгорания, согласованный 
подбор фаз газораспределения, конфи- 
гурации камеры сгорания и газовых ка- 
налов — все это позволило поднять сте- 
пень сжатия с 8,5 до 9,6 при неизмен- 
ном октановом числе топлива. В резуль- 
тате заметно улучшилась экономичность 
двигателя. Этому способствовали также 
новые карбюратор, система зажигания 
и целый ряд усовершенствований. 

Большая часть машин ВАЗ — 2108 бу- 
дет комплектоваться пятиступенчатой 
коробкой передач с высшей ускоряю- 
щей передачей, "которая позволяет дви- 
гателю при определенных условиях ра- 
ботать в более экономичном режиме 
(«За рулем», 1979, № 11). 

В целом же новый автомобиль расхо- 
дует топлива меньше, чем ВАЗ — 2105, 
на 18 — 26% при пятиступенчатой короб- 
ке и на 18—20% при четырехступенча- 
той. 

Серьезную помощь водителю ВАЗ — 
2108 в выборе наиболее экономичного 
режима движения окажет эконометр. 
Этот прибор («За рулем», 1982, N2 4) в 
серийном порядке впервые устанавли- 
вается на советских автомобилях. 

Беэопасиость. ВАЗ— 2108 — современ- 
ный быстроходный автомобиль, и на 
ближайшие годы он будет представлен 
в транспортном потоке в довольно зна- 
чительных ' количествах. Следовательно, 
его конструкция должна содержать та- 
кие элементы активной и пассивной бе- 
зопасности, которые за этот период мо- 
рально не устареют. 

Присущие переднеприводной модели 
особенности поведения на дороге сами 


по себе уже создают основу для безо- 
пасного управления машиной. Наряду 
с ними активную безопасность на ВАЗ— 
2108 обеспечивает целый комплекс дру- 
гих технических решений. В их числе — 
двухкоитурный «диагональный» привод 
тормозов, двухсекционный регулятор 
тормозных сил, а также передняя под- 
веска с отрицательным плечом обкатки 
колес («За рулем», 1979, № 11). 

Свой вклад в предотвращение аварий 
и несчастных случаев внесут очистители 
и омыватели лобового и заднего стекол, 
наружное зеркало заднего вида, без- 
бликовое стекло щитка приборов и вы- 
сокоэффективный усилитель в тормоз- 
ном приводе. 

Большую роль в предупреждении во- 
дителя о неисправностях важных в от- 
ношении безопасности элементов авто- 
мобиля играет СВД — система встроен- 
ных датчиков. Она сигнализирует о па- 
дении уровня тормозной жидкости, 
опасном износе тормозных накладок, 
затянутом стояночном тормозе, падении 
давления масла, разрядке аккумулято- 
ра. При неисправности на щитке прибо- 
ров загорается надпись «Стоп» и указа- 
тель конкретного дефекта. 

Обширен и перечень устройств, обес- 
печивающих пассивную безопасность, 
иными словами, предотвращающих воз- 
можные последствия аваржи или не- 
счастного случая. Избранная для кузова 
силовая схема обеспечивает сохранение 
жизненного пространства салона при 
ударах спереди, сзади и с боков и в то 
же время гасит энергию ударов. Испы- 
тания ВАЗ — 2108 лобовым ударом о не- 
подвижное препятствие на скорости 
50 км/ч показали, что при этом лобовое 
стекло остается в проеме, двери легко 
открываются. 

Среди других элементов пассивной 
безопасности заслуживают внимания не 
только подголовники сидений, ремни, 
мягкая обшивка панели приборов и сто- 
ек кузова, но и энергоемкие бамперы 
из мелкоячеистого полиуретана. Они не 
испытывают остаточных деформаций по- 
сле столкновений на малой скорости. 
Что касается 45-литрового топливного 
бака, то он вынесен в защищенную от 
повреждений зону под задним сидень- 
ем. 

Долговечность. Срок службы совре- 
менного легкового автомобиля, как из- 
вестно, определяется главным образом 
долговечностью его несущего кузова. 
Для существенного — до восьми лет — 
продления его коррозионной стойкости 
у ВАЗ — 2108 предусмотрен ряд мер. 
Среди них применение «цинкрометал- 
ла» — стали с цинковым покрытием для 
отдельных деталей, а также защитной 
мастики и новый метод нанесения 
грунта. 


Поскольку швы точечной сварки в 
соединениях кузова становятся очагами 
коррозии, прежде всего они будут об- 
рабатываться специальной уплотняющей 
мастикой, препятствующей образованию 
ржавчины. В числе мер антикоррозион- 
ной защиты предусмотрены более стой- 
кая, благодаря катафорезному методу, 
грунтовка панелей перед окраской, спе- 
циальная обработка закрытых полостей, 
нанесение защитной пленки из эпоксид- 
ного состава при окончательной обра- 
ботке кузова. 

Обслужиеамие. Современная тенден- 
ция к снижению трудоемкости сервис- 
ных работ, применению узлов с пожиз- 
ненным запасом смазки или требующих 
менее частых регулировок и контроля 
(«За рулем»ѵ 1977, № 9) нашла всесто- 
роннее отражение в конструкции ВАЗ — 
2108. 

Так, впервые в практике отечествен- 
ного автомобилестроения машина комп- 
лектуется необслуживаемым аккумуля- 
тором, не нуждающейся в регулировках 
бесконтактной электронной системой за- 
жигания, саморегулирующимися тормо- 
зами, шарнирами равных угловых ско- 
ростей в приводе передних колес и 
двухрядными шарикоподшипниками ко- 
лесных ступиц с пожизненным запасом 
смазки. Названные и другие технические 
решения позволили намного увеличить 
межсервисный пробег. В этой связи от- 
метим, что техническое обслуживание 
ВАЗ — 2108, в том числе замена масля- 
ного и воздушного фильтров, должно 
проводиться через каждые 15 тысяч ки- 
лометров, а свечей — через 30 тысяч, 
по необходимости. 

В оперативном контроле и поддержа- 
нии машины в исправном состоянии 
немалую помощь окажет бортовая си- 
стема диагностики. Ее датчики подсое- 
динены к важнейшим узлам электрообо- 
рудования — генератору, аккумулятору, 
регулятору напряжения, распределите- 
лю зажигания, приборам светотехниче- 
ского оборудования. Через размещен- 
ный в моторном отсеке вывод эти дат- 
чики могут быть на СТО легко подклю- 
чены к диагностическим приборам. 

Внеижмй вид. Новый автомобиль во 
всех отношениях отличается от пред- 
шественника и имеет запоминающийся 
облик благодаря клинообразной форме 
двухобьемного кузова с гнутыми боко- 
выми стеклами и минимальному коли- 
честву хромированных декоративных 
элементов. Для ВАЗ— 2108 характерны 
большие углы наклона лобового и зад- 
них стекол, ярко выраженные отформо- 
ванные кромки колесных проемов, блок- 
фары, наружная поверхность которых 
вливается в формообразующую поверх- 
ность кузова. 

Наряду с трехдверной модификацией 
предусматривается в дальнейшем про- 
изводство и пятидверной. Кроме того, 
намечен выпуск автомобиля в разных, 
по отделке и оборудованию, вариантах 
комплектации. 

Как показали всесторонние испытания 
и эксплуатация в разных климатических 
и дорожных условиях, ВАЗ— 2108 не 
только резко отличается по своим по- 
требительским качествам от других рас- 
пространенных у нас машин. Он не усту- 
пает лучшим зарубежным аналогам сво- 
его класса. Машина хорошо приспособ- 
лена к эксплуатации в нашей стране и 
в этих условиях, можем смело сказать, 
превосходит иностранные образцы. 
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Спецавтоцентр БАЗ в подмосковном 
городе Балашихе пока не имеет анало- 
гов среди почти шестисот фирменных 
станций технического обслуживания. 
Он построен по уникальному проекту, 
который разработал Гипроавтопром с 
участием проектного управления ВАЗа, 
институтов Гипроспецлегконструкция 
(Москва), Электропроект (Куйбышев) и 
Проектпромвентиляция (Москва). 

Принципы, заложенные в основу про- 
екта, позволили достичь максимальной 
эффективности от применения совре- 
менных легких металлоконструкций. 
Впервые в стране крупное здание спец- 
автоцентра сооружалось методом инду- 
стриального строительства, при котором 
после завершения фундаментных работ 
на стройплощадку потоком стекались 
собранные на предприятиях Минмон- 
тажспецстроя СССР стальные перепле- 
ты, стеновые панели с металлической 
обшивкой и минераловатным утеплите- 


лем, алюминиевые окна и двери, зенит- 
ные фонари, другие конструктивные 
элементы. 

Многое в этом осуществленном про- 
екте было сделано впервые. Резуль- 
тат — отличная оценка государствен- 
ной комиссии, принимавшей центр в 
эксплуатацию, завершение стройки поч- 
ти на год раньше планового срока, ус- 
пешное освоение его мощностей и оче- 
видные преимущества в возможностях 
оперативной перестройки производства 
под конкретные запросы владельцев 
автомобилей ВАЗ. 

САЦ «Балашиха» — один из круп- 
нейших в стране. На его 50 постах в 
прошлом году побывало 38 тысяч 
«жигулей», нуждавшихся в обслужи- 
вании или ремонте. Каждый из их 
владельцев мог воспользоваться любым 
видом услуг — от мойки до сложного 
кузовного ремонта. 

Под стать производственным возмож- 


ностям центра организация труда его 
специалистов. На самом ответственном 
участке, где ремонтируют кузова, со- 
зданы и успешно трудятся комплекс- 
ные и сквозные комплексные бригады, 
составленные из мастеров разных про- 
фессий. Сюда входят и арматурщики, 
и жестянщики, и сварщики, и маляры. 
В итоге клиент автоцентра получает ав- 
томобиль, отремонтированный с высо- 
ким качеством и быстрее, чем в других 
сервисных предприятиях. 

Всего три года прошло от сдачи САЦ 
«Балашиха» в эксплуатацию. В самый 
трудный из них, сообщил нам директор 
центра В. Правосуд, первый, было осво- 
ено 67 7о’ мощностей. На другой год 
объем реализации услуг уже превысил 
проектную мощность. Уверенно завер- 
шает коллектив центра и нынешний 
год. 

А. БРОДСКИЙ 




1. Таи выглядит спецавтоцентр в Бала- 
шихе. 

2. На участке мелиосрочного ремонта 
владелец машины присутствует при рабо- 
те, следит за ее выполнением, учится у 
специалистов. 



3. Небольшой, но важный участок. Здесь 
восстанавливают поврежденные номер- 
ные знаки. 


4. В центре две автоматические линии 
для мойки автомобилей. Здесь могут очи- 



стить кузов не только снаружи, но и 
внутри. 

5. Каждый автомобиль перед выездом из 
САЦ обязательно проходит через пост 

отк. 

Фото В. Князева 
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шины 

под СТАТЬ 

БРОНЕ 

Слецмалнсты уже давно отметили, что 
одним из наиболее уязвимы* элементов 
а конструкции любой колесной машины 
является именно ее колесо. Если от- 
бросить бытующее среди водителей по- 
нятие «искра в баллон ушла», то на до- 
лю неисправностей колеса (без которо- 
го далеко не уедешь!) останутся много- 
численные проколы камеры, поврежде- 
ние корда, каркаса и протектора. И ес- 
ли остановка транспортного автомобиля 
в обычное время из-за спущенной ши- 
ны не вызовет тяжелых последствий, то 
для боевой колесной машины она может 
привести к срыву задачи и даже пора- 
жению в операции. 

О средствах повышения стойкости шин 
для боевых условий рассказывает пол- 
ковник-инженер В. КОВАЛЕВ. 

Речь пойдет, если выражаться языком 
специалистов, о боестойкости шин. Под 
боестойкостью понимается их способ- 
ность обеспечивать в определенных 
пределах движение машины при проко- 
лах, пулевых и осколочных поражениях. 

Первая попытка улучшить ходимость 
колес была предпринята более 60 лет 
тому назад одновременно в нескольких 
странах. Идея была простой — отка- 
заться от надувных камер и полых 
шин — сделать шины монолитными. И 
действительно, такие колеса стали слу- 
жить намного дольше, но... оказалось, 
что ездить на них с большой скоростью 
практически невозможно. Амортизиру- 
ющие свойства таких шин были очень 
низкими. Каждая неровность самым чув- 
ствительным образом сказывалась на со- 
стоянии экипажа, груза или же на долго- 
вечности отдельных устройств двигателя 
и машины в целом. Делать же шины из 
пористой резины или из других ее мяг- 
ких сортов тоже оказалось нецелесооб- 
разным — резко падал срок службы. 

Столь же малоуспешной была попытка 
использовать обрезиненные деревянные 
или металлические колеса. В колесной 
технике они прижились на непродолжи- 
тельный срок, лишь на некоторых типах 
французских и итальянских бронеавто- 
мобилей и бронетранспортеров, выпу- 
скавшихся в 50-— 60-е годы. Как вспомо- 
гательные такие колеса использовались 
для преодоления окопов, нешироки* 
рвов и других препятствий. А на доро- 
гах с твердым покрытием гидропривод 
поднимал их кверху, и бронированная 
машина продолжала двигаться на четы- 
рех' колесах обычного типа. 


Намного лучше зарекомендовали се- 
бя в эксплуатации колеса, шины кото- 
рых имели наполнитель из губчатой ре- 
зины (см. рисунок, а) или были самоза- 
клеивающимися (б). При поражении ши- 
ны пулей выходящий наружу воздух 
затягивает в отверстие часть заклеиваю- 
щегося слоя и закупоривает место по- 
вреждения. Такие шины могут приме- 
няться в машинах с системой регулиру- 
емого давления воздуха. 

В результате стремления ослабить уяз- 
вимость и повысить безопасность дви- 
жения колесных машин появились двух- 
полостные шины (в). Состоят они из 
внешней оболочки, сконструированной 
по типу бескамерной шины, герметизи- 
рующего слоя и монтируемой внутри 
шины диафрагмы. В случае прокола по- 
лости Б работоспособность шины снижа- 
ется незначительно, так как в полости 'А 
остается воздух. 

Дальнейшим развитием этой конструк- 
ции стали шины, во внутреннюю полость 
которых вместо камеры А входит моно- 
литная шина меньшего диаметра (г). 
При проколе воздух выходит из поло- 
сти, но транспортное средство может 
продолжать какое-то время двигаться с 
ограниченной скоростью на монолитной 
шине. Разновидностью этой конструкции 
можно считать шину с внешним метал- 
лическим ограничителем деформации 
(д), диаметр которого несколько меньше 
диаметра самой шины. При ее повреж- 
дении, когда она лишится воздуха, есть 
возможность, к примеру, выйти из-под 
огня противника и восстановить повреж- 
денную деталь колеса. Ограничитель од- 
новременно является и защитным уст- 
ройством. 

Внедрение подобной системы позволи- 
ло применить шины с внутренним эла- 
стичным ограничителем деформации (е), 
установленным на ободе через подшип- 
ник скольжения. 

Один из последних вариантов пуле- 
стойкой шины (ж) предложен фран- 
цузскими специалистами. Внутри пнев- 
матической шины, имеющей для боль- 
шей упругости радиальное расположе- 
ние нитей корда, находится эластичный 
ограничитель деформации, в котором 
много ячеек, постоянно наполненных га- 
зом. В обычных условиях такой ограни- 
читель не влияет на работу шины. Он 
вступает в действие лишь при её по- 
вреждении. 

Конечно, абсолютно неуязвимую ши- 
ну сделать нельзя, как невозможно со- 
здать непробиваемую броню. Из при- 
веденных здесь примеров видно, что 
применение шин с пониженной чувст- 
вительностью к повреждению хотя и со- 
храняет подвижность машины, но все 
же в известной мере снижает ее ходо- 
вые качества. И тем не менее боестой- 
кие шины находят в военной технике 
широкое применение. Постоянно ведет- 
ся работа по созданию менее подвер- 
женных огневому поражению моделей 
шин, обладающих высокими эксплуата- 
ционными свойствами. 

Основные типы боестойких шин: а — из 
губчатой резины; б — самозаилеиваю- 
щаяся; а — двухполостная (А и Б — по- 
лости, разделенные диафрагмой); г — с 
внутренним ограничителем деформа- 
ции в виде монолитной шины; д— с внеш- 
ним ограничителем деформации; е — с 
внутренним ограничителем деформации 
в виде диена с резиновым бандажом; 
ж — с эластичным ограничителем де- 
формации с ячейками, наполненными 
газом. 
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ПОЛВЕКА ЭКСПОРТУ 
СОВЕТСКИХ АВТОМОБИЛЕЙ 

В 1934 году была продана в Турцию 
первая партия грузовиков ЗИС — 5. Эта 
торговая операция положила начало экс- 
порту советских автомобилей. С 1947 го- 
да мы стали поставлять за рубеж и лег- 
ковые машины. Первыми среди них 
ли ГАЗ— 20 «Победа» и «Москвич— 400». 

Торговые отношения со многими стра- 
нами поддерживаются и расширяются на 
протяжении десятилетий. Вот некоторые 
примеры. В Исландии, тридцать лет на- 
зад закупившей у нас 250 «побед», сей- 
час эксплуатируется более 10 тысяч м^ 
шин советского производства. Свыше 60 
тысяч их насчитывается в Дании, куда 
только в нынешнем году поставлено 5 
тысяч автомобилей «Лада». 

Многие наши партнеры открывают для 
себя все новые модели советских машин. 
Так. в этом году Турция впервые закупи- 
ла «запорожцы», начата поставка УАЗсйз 
в Грецию, троллейбусы завода имени 
Урицкого вышли на линии в аргентин- 
ском городе Росарио. А всего около 300 
тысяч советских автомобилей продается 
сейчас ежегодно в 80 странах мира. 

На 1 января 1984 года их поставлено 
за границу свыше 4600 тысяч. 

ПЕРВЫЙ НА МЕЖДУГОРОДНЫХ 
ЛИНИЯХ 




ПАМЯТНЫЙ ЗНАК КамАЗа 

Этот памятный знак так и хочется наз- 
вать медалью: массивный, около семиде- 
сяти миллиметров в диаметре и больше 
пяти толщиной. На одной его стороне 
рельефно изображен КамАЗ, на другой — 
надпись: «За пробег без капитального 
ремонта 350 тысяч км». Под стать знаку 
красное удостоверение в солидной об- 
ложке. 

Такой знак и удостоверение учрежде- 
ны Камским объединением по производст- 
ву большегрузных автомобилей (КамАЗ). 
Ими награждаются водители, добившие- 
ся увеличения пробега автомобиля 
КамАЗ до 350 тысяч километров и более 
без капитального ремонта и замены ос- 
новных агрегатов. 

В положении о знаке сказано, что для 
награждения им автохозяйства должны 
направить в автоцентр КамАЗа, где об- 
служивается автомобиль, справку -харак- 
теристику на водителя и акт о техниче- 
ском состоянии автомобиля, подтвержда- 
ющие пробег. Через автоцентры эти ма- 
териалы поступают в производственное 
управление запасных частей и эксп- 
луатационно-ремонтного обслуживания 
КамАЗа, по представлению которого ад- 
министрация и профком объединения из- 
дают приказ-постановление и высылают 
знаки с удостоверениями. 

Вручение памятных знаков производит- 
ся в тор;чественной обстановке на собра- 
ниях водительского коллектива в честь 
про<^ссионального праздника — Дня ра- 
ботников автомобильного транспорта. 



Этот автобус не числится в списочном 
составе автотранспортного предприятия 
09122, насчитывающем 350 «икарусов», 
но водители относятся к нему с большим 
уважением. ЗИС— 127 был первым авто- 
бусом. открывшим в нашей стране в се- 
редине 50-х годов междугородные экс- 
прессные линии. Большой популярностью 
пользовался, например, маршрут Моск- 
ва — Симферополь. Через широкие окна 
салона, оборудованного сиденьями само- 
летного типа, пассажирам открывались 
необъятные просторы страны. В машине 
было достаточно просторно — багаж 
располагался в отсеках под полом. Ди- 
зель мощностью 180 л. с. позволял раз- 
вивать скорость 'до 100 км/ч. Все это де- 
лало поездку в автобусе скорой, интерес- 
ной и неутомительной. 

ЗИС— 127 оказались очень выносливы- 
ми. За годы эксплуатации многие из них 
«пробежали» по 1 500 000 километров, о 
чем свидетельствуют длинные ряды пяти- 
конечных звездочек на бортах. Но время 
берет свое. Сейчас этот автобус стал ис- 
торией. Его сохранили в автопредприя- 
тии, и теперь он непременный участник 
торжественных пробегов. / 

Ухаживает за автобусом ветеран води- 
тель-наставник В. А. Орлюк, начавший 
работать в автопредприятии еще в дово- 
енные годы. За это время ему пришлось 
управлять автобусами всех советских 
марок, ну и, конечно. ЗИС — 127. 



ТРИАЛ «РОССИЯ» 

Мотоциклисты из Москвы, Тулы, Зеле- 
нограда, Иваново, Красногорска, Сарато- 
ва, Ясногорска приняли участие в пер- 
вых открытых соревнованиях по триа- 
лу «Россия». Они состоялись в Алексине 
Тульской области и были посвящены 
150-летию этого города. Организаторы — 
т.ульский областной и алексинский го- 
родской советы добровольного общества 
автомотолюбителей предложили спортс- 
менам сложную трассу. Она включала 10 
этапов — огражденных коридоров, пред- 
ставляющих собой брод, болотистый и 
песчаные участки, овраг, проезд через 
бревна, крутые подъемы, камни. Все это 
нужно было преодолеть, не касаясь зем- 
ли ногами. 

Перед стартом проводилась стрельба 
из малокалиберной винтовки на дистан- 
ции 50 метров по трем мишеням. За каж- 
дый промах нужно было пройти штраф- 
ной этап. А затем участникам давалась 
схема дистанции, на которой по услов- 
ным обозначениям, привязанным к хо- 
рошо различимым на местности ориен- 
тирам, можно было самостоятельно опре- 
делять последовательность прохождения 
препятствий. 

Основная борьба развернулась между 
москвичами и хозяевами соревнований. 
Общекомандную победу одержали сто- 
личные мотолюбители, на втором мес- 
те — представители .Алексина, на треть- 
ем — зеленоградцы. 

Б. НИКИТИН, 
судья республиканской категории 
Тульская область, 
г. Алексин 

АВАРИЙНАЯ СВЯЗЬ 

С каждым годом все благоустроеннее 
становятся наши дороги. Вот эти, окра- 
шенные в яркий оранжевый цвет колон- 
ки стали штатной принадлежностью авто- 
магистрали Вильнюс — Каунас. Это, как 
явствует из информационного табло, 
пункты аварийной связи. Ведь на дороге 




всякое случается. Теперь любой води- 
тель или пешеход при необходимости 
может в кратчайшее вр>емя связаться с 
ГАИ или службой скорой медицинской 
помощи. Такие колонии, оборудованные 
переговорными устройствами, установ- 
лены через каждые 3 километра, а ради- 
ус их действия 20 — 30 километров. У 
них автономное питание от аккумулятор- 
ных батарей и радиопередатчики. 

Сейчас приступили к оборудованию та- 
кой радиосвязью автомобильной дороги 
Каунас — Клайпеда. В перспективе до- 
вести ее протяженность до 700 километ- 
ров. Аварийная радиосвязь появится на 
трассах к Паневежису, Шяуляю, Паланге 
и другим крупным городам Литвы. 

В. ЕГОРОВ 


ИСПЫТЫВАЕТ СИС 

Это северная испытательная станция, 
новое подразделение Центрального науч- 
но-исследовательского полигона НАМИ. 
Она предназначена главным образом для 
натурных испытаний автомобилей; север- 
ного исполнения. СИС возведена в г. Су- 
сумане Магаданской области. В состав 
станции входят лабораторно-производст- 
венный . корпус полезной площадью 
3315 м2, гараж площадью 500 м2, откры- 
тая стоянка, 30-квартирный жилой блок. 

Основной маршрут, который СИС ис- 
пользует для испытаний, главная авто- 
транспортная магистраль области — ко- 
лымская трасса. С момента принятия 
станции в эксплуатацию ее коллектив 
провел уже довольно большой объем ра- 
бот. Среди них — приемочные испыта- 
ния северных модификаций грузовиков 
«Урал— 4320». КрАЗ— 260, ЗИЛ— 133ГЯ, 
контрольные климатические испытания 
автобуса ПАЗ— 672, доводочные испыта- 
ния ряда перспективных легковых и гру- 
зовых моделей. 

ГОСТИ БЫЛИ СИЛЬНЕЕ 

В нашей стране побывала сборная 
Болгарии по мотоболу. Она провела четы- 
ре товарищеские встречи в Белоруссии с 
командой, составленной из лучших игро- 
ков клубов Брестской области. В городе 
Пинске, на новом стадионе, являющемся 
одним из лучших комплексов ДОСААФ 
по техническим и военно-прикладным ви- 
дам спорта, в присутствии более чем 20 
тысяч зрителей прошло два матча, пер- 
вый из которых завершился победой 
гостей 3:1, а во втором была зафикси- 
рована ничья — 0:0. 

Город Луненец принял болгарских мо- 
тоболистов также на новом стадионе, и 
здесь выиграли гости — 3:1. Заключи- 
тельная встреча состоялась на стадионе 
«Локомотив» в Бресте, который не смог 
вместить всех желающих. Здесь сборная 
Брестской области взяла верх — 2:0. 
Итог турне команды НРБ — две победы, 
одна ничья и одно поражение при разно- 
сти голов 6 : 4. 

В. моси»^ 

старший тренер сборной »соманды СССР 
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2. «За рулем» № 12 



«За рулем» неоднократно писал о ва- 
куумных эконометрах — приборах, по- 
могающих водителю выработать эконо- 
мичный стиль управления автомобилем,. 
В январском номере 1982 года был поме- 
щен рассказ о тесте, в мото|к>м мы попы- 
тались оценить практическую пользу 
ориентировки по пі^бору, а в Мв 4 того 
же года рассматривались зарубежные 
конструкции, разработанные для этой 
цели. ПубАикации вызвали большой ин- 
терес у читателей, и едва ли не каждый 
отклик содержал вопрос, как обзавестись 
подобным устройством. Поэтому мы с 
удовлетворением встретили появление 
первого отечественного эконометра, пред- 
назначенного для промышленного выпу- 
ска в качестве дополнительного оснаще- 
ния. Новинка, созданная в ЦПКБ «Тепло- 
прибор» (г. Казань), получила марку 
УРТЭ-1. Впечатлениями, полученными в 
ходе испытаний образца, мы поделились 
с читателями в Мі 9 за 1983 год, и это вы- 
звало новую волну писем. В ответ мы 
сообщали, что ждать осталось недолго, 
что выпуск приборов начинает завод в 
г. Базарный Сызган (Ульяновская об- 
ласть) и уже в 19^ году изготовит 10 
тысяч штук. Утверждена цена — .15 руб- 
лей, а в первое в|жмя, пока действует' ин- 
декс «Н» («новинка»), она будет на 10% 
выше. 

Препятствие иа пути эконометра к 
потребителю встретилось там, где его 
никак не ожидали. В мае 1984 года он 
был представлен на ежегодной межрес- 
публиканской оптовой ярмарке, но из 
упомянутых 10 тысяч штук торгующие 
организации не захотели взять ни одной. 
На 1985 год еле-еле заключили договоры 
на 1800 изделий при плане выпуска 
25 000. Естественно, начало производст- 
ва отложили, а разработчики из казан- 
ского ЦПКБ стали принимать все меры, 
чтобы убедить торговлю в перспективно- 
сти товара. Написали письмо в Минторг 
СССР, но помощи оттуда не получили. 
Разослали гонцов на областные оптовые 
базы, а другие места. В итоге к октябрю 
удалось пристроить тысячу штук в Мос- 
кве, еще тысячу — в спецавтоцентре 
ВАЗа в Казани. Остальное «висело в воз- 
духе». 

Нужно надеяться, что хлопоты разра- 
ботчиков по организации рекламы увен- 
чаются успехом, и товар, нам говорится, 
пойдет. Но можно ли назвать нормаль- 
ным положение, когда конструкторы вы- 
нуждены становиться толкачами? И это 
в то время, когда прибор, несомненно, 
хотят купить многие. Уместно заметить, 
что на автомобилях нового поколения, в 
частности на уже знакомом читателю 
ВАЗ— 2108, эконометр становится штат- 
ным прибором. 

Мы уже писали о том, что мешает пол- 
ноценно удовлетворять спрос иа авто- 
принадлежности (1984, К» 9). Пример с 
экоиометрами — еще одно свидетельство 
ненормального положения. Автомобилис- 
ты вправе рассчитывать, что организа- 
ции, имеющие отношение н данной про- 
блеме, выступят на страницах журнала с 
деловыми предложениями и рассказом 
о намечаемых конкретных мерах. 

А что касается эконометра УРТЭ-1, то 
его разработчики, ни иа кого не наде- 
ясь, взяли в свои руки даже отправку 
заводской продукции предприятиям тор- 
говли. Решение уникальное, но в сло- 
жившейся ситуации не лишенное логики. 

Таким образом, те торгующие оргайиза- 
ции, которые хотят предоставить автомо- 
билистам своего региона возможность 
покупать эконометры, должны обращать- 
ся по адресу: 420054, г. Казань, Фрезер- 
ная, 3. ЦПКБ «Теплоприбор». 



Тест «За рулем» 



Дефект проявился не сразу и не вдруг. 
Во время дальней поездки мы стали от- 
мечать, что при резком торможении на- 
ши «Жигули» тянет вправо. Не сильно, а 
так, слегка. Поэтому ничего не предпри- 
нимали: пока сойдет, а после возвраще- 
ния разберемся. Но увод постепенно 
увеличивался, и когда до дома оставал- 
ся всего один дневной перегон, стало 
ясно, что так дальше ехать нельзя. 

Сняли колеса, осмотрели тормоза. 
«Виновник» налицо: на левом заднем 
барабане — явные следы потения. Ве- 
роятно, чуть-чуть подтекает тормозная 
жидкость или масло из сальника полу- 
оси. Затевать ремонт сложно: запчастей 
с собой нет, инструмент только штат- 
ный, а главное — очень поджимает вре- 
мя. Конечно, можно ограничиться про- 
мыванием узла без разборки, вливая 
бензин через отверстия в барабане, но 
по опыту мы знали, что это ненамного 
улучшит положение. Что ж, значит пред- 
ставился подходящий случай опробовать 
аэрозольный баллончик с надписью 
«Стоп». Его дали нам сотрудники ПТБ 
«Союзбытхима», рассказав, что это спе- 
циальное средство для очистки деталей 
в тормозных системах, и посоветовали 
самим убедиться в его эффективности. 

Обильно впрыскиваем состав внутрь 
барабана и ставим колесо на место. Без 
особой надежды на успех (неужели эта 
жидкость лучше бензина?) разгоняем 
машину, тормозим. Никакого увода. Еще 
раз, порезче — то же самое. Тормоз 
чист, фрикционные свойства колодок 
восстановлены. Километров через во- 
семьсот, уже в Москве замасливание 
вновь появилось, и это понятно — ведь 
причина осталась неустраненной. Но 
главное было сделано: приехали без 
приключений и опоздания. 

После такого знакомства мы сочли 
своим долгом поподробнее разобрать- 
ся в свойствах и возможностях «Стопа». 

Как известно, загрязнение фрикцион- 
ных накладок маслами, смазками, тор- 
мозной жидкостью — явление неред- 
кое. Что же рекомендуют в этом случае 
многочисленные пособия и инструкции? 
Разумеется, прежде всего — устранить 
причину, вызвавшую загрязнение. Это 


понятно. Ну, а как быть с самими «заса- 
ленными» накладками? Тут появляются 
разногласия. Чаще всего советуют об- 
мыть их уайт-спиритом (это разновид- 
ность бензина, используемая лакокра- 
сочной промышленностью в качестве 
растворителя). Встречаются предложе- 
ния использовать для этой цели раствор 
стирального порошка. На практике же 
автомобилисты повсеместно примен яют 
одно средство — бензин из бака. 

Естественно, возникает вопрос: в ка- 
кой мере эти способы позволяют изба- 
виться от следов тормозной жидкости и 
масла в асбестовой композиции, из ко- 
торой сделана фрикционная накладка? 
Специалисты отвечают: эффективность 
действия перечисленных растворителей 
недостаточна, степень очистки и обез- 
жиривания при их использовании не пре- 
вышает 40%. Соответственно коэффи- 
циент трения фрикционной накладки па- 
дает, тормозная сила уменьшается. Так 
что неспроста в технической литературе 
появились рекомендации не заниматься 
мытьем накладок, а заменять их новы- 
ми. Но всегда ли есть такая возмож- 
ность? Да и при достатке запчастей 
столь щедрое их расходование было бы 
весьма накладным. 

Учитывая это, химики разработали 
специальную очищающую смесь, кото- 
рую назвали «Стоп». В ее состав вошел 
целый ряд химикатов, которые позво- 
ляют эффективно растворять грязевые 
осадки, содержащие жир, минеральные 
масла, тормозную жидкость разных со- 
ставов. Содержащиеся в «Стопе» раст- 
ворители обладают низким поверхност- 
ным натяжением, специфичными харак- 
теристиками испарения, низким удель- 
ным весом. Благодаря этому они не 
только промывают поверхности, но и 
проникают в мельчайшие поры, унося 
маслянистые включения. В итоге степень 
очистки фрикционной накладки после 
обработки «Столом» составляет не ме- 
нее 90%, что, в общем, соответствует 
обычному состоянию нормально рабо- 
тающей детали. 

Удаляются загрязнения самым эле- 
ментарным образом: они растворяются 
в «Стопе» и вместе с ним стекают с де- 
тали. Из этого следует, что нужно не 
просто смачивать очищаемые поверхно- 
сти, а как следует их обливать. Просы- 
хают они после обработки очень быст- 
ро, за 2 — 3 минуты (для сравнения: вре- 
мя полного испарения уайт-спирита — 
не менее часа). Стоит отметить, что 
«Стоп» по своему составу оригинален и 
аналогов не имеет; его рецепт защищен 
авторским свидетельством. Понятно, что 
этот препарат применим для промывки 
не только колесных тормозов. В равной 
мере им можно очищать диски сцеп- 
ления, как при разборке этого агрега- 
та, так и в пути, когда из-за попадания 
масла сцепление начинает пробуксовы- 
вать. 

Словом, «Стол» пригодится 8 любом 
случае, когда требуется «злая» и быст- 
родействующая моющая жидкость. 

Цена аэрозольного баллончика с над- 
писью «Стоп» — 1 руб. 15 коп. Не очень 
дешево. В магазине нам довелось ви- 
деть, как автомобилист, почитав инст- 
рукцию, размышлял вслух: «А нужен ли 
он? Бензин-то дешевле!» Наше мнение — 
нужен, как и все, что способству- 
ет безопасности. 

Сектор испытаний 
«ЗА 9УЛЕМ» 
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«ГГрочитал в журнале статьи о бро- 
нетранспортере БТР— 60ПБ и колес- 
ных бронированных машинах армий 
стран Варшавского договора, — пи- 
шет нам будущий воин, учащийся 
средней школы города Рязани В. Ка- 
расев. — Сообщите, в каких номерах 
журнала были ранее опубликованы 
статьи о колесной военной технике^»'. 


<^3а рулем» постоянно ведет рубрику 
^Будущему воину». Вот перечень ранее 


опубликованных статей. О бронетранс- 

.. .. ^ г 




'•У 
-'У- 


Портерах: 1970, № 3. стр. 9; 1976. № 5. 

стр. 20, Об автомобилях повышенной 
проходимости; 1971, № 9, стр. 8: 1979, 

№ 7, стр. 22. О плавающих машинах; 
1970, № 6. стр. 8. 

На страницах журнала было помеще- 
но и описание отдельных моделей бое- 
вой и транспортной техники. В предла- 
гаемо.м перечне указаны модель, - год, 
номер и страница журнала: БРДМ — 
1974, 5, 20: БРДМ— 2 — 1978. 7. 14; БТР — 
60ПА — 1972. 5, 11; ГАЗ— 66 — 1976. 7, 
13; КрАЗ — 255Б — 1971. 7. 6; МАЗ— 537 — 
1974. 2. 19: УАЗ— 469 — 1974. 2, 6’ 

«Урал — 375» — 1970. 5. 14; БТР— 60П 
1981, 9. 7. 

В 1985 году намечается рассказать на 
страницах журнала о разведывательной 
машине БРДм — 2, бронетранспортере 
БТР — 70, подвижной бронированной пус- 
ковой установке ПТУР. топливозаправ- 
щике и ряде других машин. 


МАКСИМАЛЬНОЕ БИЕНИЕ 




Ѵу 


«Хочу проверить качество изготов- 
ления распределительного вала к 
«Жигулям», — пишет в редакцию ом- 
ский автолюбитель Н. Игнатьев, — и 
меня интересует, насколько он может 
быть прогнут посредине и как прове- 
рить это по заводским нормам». 


^ Из Управления главного конструктора 
/у Волжского автозавода нам ответили, что 
проверять радиальное биение распреде- 
/У///, лительного вала надо индикатором, под- 
////// веденным к средней шейке. Крайние шей- 

должны лежать в призмах, установ- 
ленных на поверочной плите. По дейст- 
вующей документации, на азотированный 
вал. выпускаемый заводом в настоящее 
время, максимальное биение средней 
шейки при повороте вала на один оборот 
не должно превышать 0,04 мм. Биение 
шеек устраняют ^рихтовкой вала на прес- 
се с последуюпцім контролем. 



СВЕРЛИТЬ НЕ НАДО 










«Случается, что при зарядке акку- 
мулятора одна из банок как бы от- 
стает от остальных в пополнении 
энергии, — пишет в редакцию авто- 
любитель из Братска В. Локтионов. — 
Среди автолю^к^телей бытует такой 
способ выравнивания плотности в раз- 
ных банках аккумулятора: сверлят в 
перемычке между ними отверстие, на- 
резают в нем резьбу и крепят к пе- 
ремычке провод зарядного устройст- 
ва. После этого сначала подзаряжают 
«отстающую» банку, а потом и всю 
батарею. Правильно ли это?» 

За ответом редакция обратилась к 
специалистам Научно-исследователь- 
ского и технологического института 
стартерных аккумуляторов. 


Токоведущие детали аккумуляторных 
_ батарей рассчитаны на максимальный 

нагрузки, но их толщина сделана 
У//-/ минимальной. Уменьшение сечения то- 
коведущих деталей (перемычек, борнов) 
приведет к ухудшению электрических 
характеристик батареи. Если, например, 
просверлить отверстие в одной из дета- 
лей, то при стартерном режиме может 





нарушиться электрическая цепь в узле 
«перемычка — бори — втулка» из-за рас- 
плавления ослабленной детали. 

При возникновении неисправности в 
одной из банок и ее отставании в заряде 
следует прежде всего отыскать причину; 
сульфатация пластин, короткое замыка- 
ние и т. п., устранить ее и после этого 
зарядить батарею, выравняв плотность 
электролита во всех банках. Подсоеди- 
нять провода к перемычкам «отстающих» 
банок следует только специальными за- 
жимами. 


БЕЗ МАГННТА 


А. Тер-Исаанян из Еревана пишет, 
что среди автомобилистов получает 
распространение идея установки маг- 
нитов на фильтр для очистки мае па 
в двигателе, чтобы задерживать мик- 
рочастицы металла, попадающие в 
масло. Его интересует, действительно 
ли это дает эффект. 

Редакция обратилась за ответом и 
специалистам управления главного 
монструнтора Волжского автомобиль- 
ного завода, поскольку речь шла о 
«жигулях». Вот их мнение. 


Предложение об очистке масла при 
помощи магнита не содержит новизны. 
Аналогичные устройства применяют на 
автомобилях ВАЗ — это магнитные проб- 
ки в картерах коробки передач и задне- 
го моста. Но здесь нет никаких иных 
устройств для удаления загрязнений из 
масла. 

Двигатели же снабжены высокоэффек- 
тивными полнопоточными масляными 
фильтрами, гарантирующими доброкаче- 
ственную очистку масла от различных 
загрязнений, в том числе и от обладаю- 
щих магнитными свойствами. Микроча- 
стицы, пропускаемые фильтром, настоль- 
ко малы, что не влияют существенно на 
надежность и долговечность двигателя. 
Надо отметить также, что по результа- 
там последних исследований в облцетн 
смазки пар трения микрочастицы метал- 
ла в некоторых случаях оказывают даже 
положительное влияние на работу меха- 
низмов. улучшая условия взаимодейст- 
вия трущихся деталей. 

Исходя из этих соображений, приме- 
нение магнита для очистки моторного 
масла в комплексе с полнопоточным 
фильтром нецелесообразно. 


СПОСОБ 


«Спышал от знакомых автомобили- 
стов, что вытекание антифриза через 
сальник насоса охлаждающей жидко- 
сти на «жигулях» можно устранить, 
если немного, миллиметра на полто- 
ра-два, сдвинуть на валу крыльчатку, 
прижав ее плотнее к текстолитовой 
пластине в корпусе сальника. Не по- 
влияет ли такой способ ремонта на 
надежность узла?» Этот вопрос при- 
слал. в редакцию волгоградский авто- 
любитель К. Федориннн. 

Ответ мы получили в производст- 
венном объединении «АвтоВАЗтехоб- 
служивание». 


Действительно, при смещении крыль- 
чатки в сторону сальника насоса течь 
антифриза может временно прекратить- 
ся. Но вместе с этим увеличится зазор 
между крыльчаткой и корпусом насоса, 
а он должен быть в пределах 0.9— 1,3 мм. 
При большем зазоре уменьшится произ- 
водительность насоса и в тяжелых до- 
рожных условиях двигатель может пере- 
греться. Поэтому единственно надежным 
способом устранить течь является заме- 
на сальника новым. 


МАРКИРОВКА 


РЕМНЕІ^ 


Автолюбитель В. Иолышкин из села 
Ново-Кремлевское Новосибирской об- 
ласти просит редакцию рассказать, 
как маркируют ремни в приводе вен- 
тилятора на легковых автомобилях. 

С этим вопросом редакция обрати- 
лась в НАМИ. 


Вентиляторные ремни для всех легко- 
вых автомобилей, кроме выпускаемых на 


Волжском автозаводе, маркируют в со 




ответствии с ГОСТом 5813 — 76. На ремне 
должны быть обозначены его тип, рас- 
четная ширина, высота и длина. Вот 
пример такой маркировки; 1 — 11X10 — 
1000 . 

Ремни для двигателей ВАЗ маркируют 
по ТУ 38.10599-83. в соответствии с ко- 
торыми должны быть указаны следую- 
щие данные; товарный знак предприятия- 
изготовителя, сечение — ширина и вы- 
сота ремня, номинальная наружная дли- 
на, заводской номер детали по конструк- 
торской документации, год и месяц изго- 
товления. Пример такой маркировки, где 
товарный знак изготовителя дан условно, 
выглядит так: ИЗГ. 10X8x944 2101 — 
1308020 2А. Последняя цифра 2 — 1982 
год. буква А — январь. 


РЕЛЕ РЯ СИГНШВ 


А. Федченко из Челябинска просит 


совета, как изменить схему электро- 

— 21011 , 


оборудования его ВАЗ— -21011, с тем 
чтобы звуковые сигналы включались 
при помощи реле РС528. .Это необхо- 
димо для монтажа выбранной им си- 
стемы охранной сигнализации. 


Реле следует укрепить в зоне располо- 
жения блока сигналов возможно ближе 
к ним. Красный, питающий провод, под- 
ходящий от предохранителя № 1 . нужно 
отсоединить от левого сигнала и под- 
ключить к выводу <:1» реле. Вывод «4» 
реле дополнительным отрезком провода 
соединяют с клеммой сигнала, от кото- 


рой был отсоединен красный провод. 
^ ^ [И вто- 


Серо-черный провод, связывающие 
рую клемму левого сигнала с кнопкой 
на руле, отключают от этой клеммы и 
монтируют на вывод «3» реле, клемму 
же надежно соединяют с «массой» авто- 
мобиля. Штатные отрезки проводов, свя- 
зывающие между собой правый и левый 
сигналы, остаются на месте. 


АДРЕСА 


КЛУБОВ АВТОСТАРИНЫ 


Профессиональный водитель с 28-- 
летннм стажем С. Гусев из Иванова 
интересуется клубами, объединяющи- 
ми^ владельцев старинных автомоби- 
лей и мотоциклов, В. Сенютин из 
г. Фролово Волгоградской области хо- 
чет узнать адреса всех таких клуС^в, 
действующих в стране. . 


Как сообщили нам в московском клу- 
бе САМС, сегодня в стране функциони- 
руют двадцать таких общественных объ- 
единений. Приводим их список и адр>еса. 



Вильнюс, 232000, ул. Палецкиса, 9, 
вильнюсская секция клуба «Риедува» 
Воронеж, 324000. Ленинский проспект. 
3/2, кв. 68, клуб РИФ. Днепропетровск, 
320054, проспект Кирова, 111, Днепропет- 
ровский автотранспортный техникум 
клуб СКАТ. Калинин, 170000. ул. Бебеля,’ 
5а, горсовет ВДОАМ, городской клуб «Ав- 
томотостарина». Калининград, 236000, 
ул. Горького, 103, кв. 3, клуб «Автоста- 
рина». Каунас, 223000. ул. Крэвос, 11. 
республиканский спортивно-технический 
клуб «Риедува». Киев, 252050. ул. Турге- 
невская. 60, клуб «Автоветеран». Кирово- 
град, 316001, ул. Шевченко, 3, клуб «Ав- 
торетро». Куйбышев. 443069. ул. Аэро- 
дромная, 12, кв. 19, Клуб старинных ав- 
томобилей. Ленинград, 188320. г. Пушкин, 
ул. Московская. 13. кв. 18, клуб «Само- 
ход». Львов, 290013, ул. Тургенева, 3. 
клуб «Автоантик». Москва, 125040. Ле- 
нинградский проспект. 7, клуб «Следо- 
пыты автомотостарины» (САМС). Одесса, 
270014, ул. Кирова, 28, клуб «Авторетро» 
имени Уточкина. Омск, 644048, ул. Серо- 
ва, 1-г, кв. 28, клуб «Эмка». Псков, 
ул. Новоселов, І1. кв. 40, Клуб любителей 
старинных авто. Рига, 226006, ул. Гага- 
рина, 41, Клуб антикварных автомобилей 
(ААК). Свердловск, 620008, ул. Уктусская. 
72, кв. 1, спортивно-технический клуб 
«Спринт». Таллин, 200001, ул. Пикк, 26. 
«Клуб староходов» («Уник»). Челябинск, 
454000, ул. Красная, 55, клуб «Антиквар- 
ные и самодельные автомобили» (АСА). 
Черновцы, 274008. ул. Гагарина. 29, кв. 34. 
клуб «Автореставратор». 
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Чемпионат СССР по кроссу 
не легковых полноприводных 
ветомобиллх 

Личный зачет: 1. А. Мальков (РСФСР); 

2. П. Нейшанс (Латвийская ССР); 3. 
П. Дрофичев (Москва); 4. А. Ершов; 

5. В. Федоров; 6. В. Коломец (все — 
РСФСР). Командный зачет: 1. Латвийская 
ССР; 2. РСФСР; 3. Украинская ССР; 
4. Узбекская ССР; 5. Литовская ССР; 

6. Москва. 

XVII Всесоюзнвя спартвкиада 
школьников. Картинг 

Личный зачет: 1. Г. Адеишвили (Гру- 
зинская ССР); 2. А. Власенко (Украин- 
ская ССР); 3. М. Петтай (Эстонская ССР): 
4. В. Здебский (Украинская ССР); 5. 
А. Кярнер (Эстонская ССР); в. С. Рудке- 
вич (Узбексксш ССР). Командный зачет; 
1. Украинская ССР ‘(172 очка): 2. Грузин- 
ская ССР (166); 3. Эстонская ССР (160); 
4. Москва ЦОО); 5. Ленинград (87): 6. Уз- 
бекская ССР (86). 

Чемпионат СССР по кольцевым 
мотогонкам 

Личный зачет. Юноши. Класс 125 см^ 

1. В. Прейкша (Литовская ССР); 2. А. Бес- 
штанко (РСФСР): 3. А. Хиртентреу (Эс- 
тонская ССР); 4. Э. Лабецкис; 5. Е. Фор- 
таницкис (оба — Латвийская ССР): 
6. Р. Лошис (Литовская ССР). Женщины, 
Класс 175 см3; і. л. Тулл; 2. К. Меэли 
(обе — Эстонская ССР); 3. М. Газуда (Ук- 
раинская ССР): 4. Л. (Вотана (Латвийская 
ССР): 5. Л. Бочкова (Литовская ССР); 
6. Н. Астапчикова (РСФСР). Мужчины. 
Класс 125 см^ «А» (гоночные): 1. Р. Айз- 
страутс (Латвийская ССР); 2. Л. Тээсалу; 

3. П. Коваль (оба — Эстонская ССР); 

4. К. Савицкас (Литовская ССР): 5. У. Ка- 

дакас (Эстонская ССР); 6. М. Трубицын 
(Ленинград). Класс 250 см® «А»: 1. Л. Тээ- 
салу: 2. М. Рейнуп; 3. Ю. Преображен- 
ский; 4. Ю. Раудсик; 5. П. Коваль (все — 
Эстонская ССР): 6. А. Гаданский (Укра- 
инская ССР). Класс 50 см® ‘«А»; 1. А. Смер- 
тьев; 2. А. Айрис (оба — Латвийская 
ССР): 3. Г. Милинкявичус (Литовская 

ССР); 4. Р. Айзстраутс; 5. Я. Берзиньш 
(оба — Латвийская ССР): 6. К. Ламзин 
(Узбекская ССР). Класс 175 см* «Б» (се- 
рийные): 1. К. Савицкас (Литовская ССР); 

2. Э. Силиньш (Латвийская ССР); 3. 
М. Креэк (Эстонская ССР); 4. В. Шилов 
(Белорусская ССР); 5. А. Радзиньш (Лат- 
вийская ССР); 6. К. Беспрозванный (Гру- 
зинская ССР). Класс 350 см® *Б»:1. А. Мо- 
сковка (Москва); 2. И. Щеголенков 
(РСФСР); 3. А. Вайно; 4. С. Мете (оба — 
Эстонская ССР); 5. М. Хиртентреу (Ле- 
нинград); 6. А. Галанский (Украинская 
ССР). Класс 750 см® (мотоциклы с коляс- 
кой): 1. Г. Темпель — Э. Кууск (Эстон- 
ская ССР); . 2. А. Серпов — Ф. Серпов 
(Украинская ССР); 3. Л. Кумм — А. Рей- 
номяги (Эстонская ССР); 4. В. Мерку- 
шин — В. Гусев (Москва); 5. Я. Вил- 
лерт — Т. Карус (Эстонская ССР); 
6. Г. Пимпис — В. Коловайтис (Литовская 
ССР). Командный зачет: 1. Эстонская ССР 
(1842 очка): 2. Литовская ССР (1482); 

3. РСФСР (1429); 4. Латвийская ССР 

(1334); 5. Украинская ССР (1267); 6. Бе- 
лорусская ССР (931). 

Чемпмоивт СССР по многодневным 
мотогонкам 

Личный зачет. Юношн. Класс 123 см*: 

1. А. Сизов (РСФСР); 2. А. Алликве (Эс- 
тонская ССР); 3. Ю. Бевз (Казахская 
ССР). Мужчины. Класс 125 см*: 1. А. Те- 
лецкнй (Белорусская ССР); 2. К. Удрас 
(Латвийская ССР); 3. С. Пантюхов 
(РСФСР). Класс 250 смЗ: 1. В. Попенко 
(Белорусская ССР): 2. С. Поваров 
(РСФСР); 3. У. Канбергс (Латвийская 
ССР). Класс 350 см*: 1. Н. Журавлев 
(РСФСР): 2. А. Безбайлис (Латвийская 
ССР); 3. Г. Истратов (Москва). Класс 
500 см»: 1. Л. Блашкевич (РСФСР); 

2. А. Штенбергс; 3. Я. Юревиц (оба — 
Латвийская ССР). Командный зачет: 
1. РСФСР; 2. Латвийская ССР; 3. Украин- 
ская ССР; 4. Казахская ССР; 5. Литов- 
ская ССР; 6. Узбекская ССР. 

II 


ЗАКОНОМЕРНОСТЬ 

ПРОСЛЕЖИВАЕТСЯ 


Советские баггисты дебютировали 
в Кубке дружбы социалистических стран 



Этап Кубка в Венгрии, о котором 
здесь рассказывается, — третий. Пре- 
дыдущие два состоялись в ГДР и Бол- 
гарин. Они не принесли нашим спортс- 
менам удачи, что, в общем, естествен- 
но для дебюта, тем более что гонщики 
выступали на багги со 120 — 130-силь- 
ными двигателями вместо привычных 
80-сильных. 


...Наш автовоз с багги, идущий впе- 
реди, замедляет ход и подает сигнал 
левого поворота. Магистраль Е4 на Бу- 
дапешт остается позади. Теперь до 
Туркеве рукой подать. Действительно, 
еще немного — и мы сворачиваем на 
проселок в направлении указателя 
«Автокросс». Вот и трасса. Жара за 
тридцать, полное безветрие. Осматри- 
ваемся. Место соревнований — пр мо 
среди поля, и не похоже ни на одну из 
наших трасс для багги. На прямоуголь- 
нике длиной 220 метров и шириной 
150 построена 800-метровая стацио- 
нарная трасса с десятью поворотами, 
двумя спусками и одним холмом. С 
трибун, стоящих вдоль стартовой пря- 
мой и отгороженных отбойниками, зри- 
телям видна практически вся трасса. 
Здесь же удобные помещения для су- 
дей, тренеров и представителей прес- 
сы. Ничего не скажешь, продумано все 
до мелочей. 

Выйдя из машины, наша четверка — 
Александр Цевелев, Николай Лесков, 
Игорь Сладков и Алексей Шаров с хо- 
ду включается в работу: времени оста- 
лось совсем мало. Хотя тренировки и 
контрольные заезды завтра, по ребя- 
там видно, что для них соревнования 
уже начались. Шаг за шагом они со- 
средоточенно изучают «плацдарм» 
предстоящих сражений, цепко приме- 
чая любую неровность, малейший на- 
клон пр<^иля, а каждый поворот, су- 
дя по всему, становится предметом на- 
стоящих исследований. 

Вечером расспрашиваю ребят о пер- 
вых впечатлениях. Оценка в общих чер- 
тах совпадает: трасса как длиной, так 
и профилем явно отличается от тех, 
на которых они гоняются дома. Не- 



сколько иные у нас и машины, чьи 
схема и конструкции сложились с уче- 
том более жестких условий внутрисоюз- 
ных соревнований на сильно пересечен- 
ной местности. Здесь же из-за доволь- 
но ровного покрытия, по мнению ребят, 
не смогут в полной мере проявиться 
все достоинства их багги. 

Следующее утро началось опять с 
придирчивого осмотра трассы. Все на- 
до запомнить, разложить по полочкам. 
Будущие конкуренты, видимо, придер- 
живались другого метода и рассчитыва- 
ли успеть освоиться в процессе трени- 
ровки. 

Я тем временем рассматриваю их баг- 
ги. В большинстве у них преобладает 
компоновка с задним расположением 
двигателя (как у нас), но вынесенно- 
го за пределы колесной базы. Это дела- 
ет силуэт машины более вытянутым, 
увеличивает загрузку задних колес, 
что должно позволить эффективнее ис- 
пользовать мощность двигателя при 
разгоне, но багги при этом становятся 
менее послушными в поворотах. Какая 
из концепций кроссового автомобиля 
правильнее — сказать трудно, ведь 
опыта международных состязаний у 
нас практически нет. 

Багги советской сборной тоже не 
обойдены вниманием, однако их конст- 
рукция почему-то нередко вызывает 
скептические улыбки. Ладно, думаю, 
гонка покажет, разберемся. 

Формула соревнований такова. По ре- 
зультатам контрольных заездов отби- 
рают 32 участника, из которых ком- 
плектуют четыре приблизительно оди- 
наковых по мастерству группы. Из каж- 
дого четвертьфинала лучшая полови- 
на попадает в один из двух полуфина- 
лов, откуда по пять спортсменов полу- 
чают путевки в финал. 

Подошло время контрольных заездов. 
Они состоят из двух серий по пять 
кругов. Наши ребята, как и положе- 
но, прокатив спокойно первый круг, 
стали стремительно наращивать темп, 
пробуя на скорости всевозможные ва- 
рианты траекторий. И вдруг два сюрп- 
риза: проколов колесо, сходит с ди- 
станции Игорь Сладков, а Алексей Ша- 
ров, прилаживаясь к трамплину, после 
очередного приземления ломает короб- 
ку передач. С колесом проще, а вот 
коробка уникальная, другой такой нет. 
Срочно нужна специальная сварочная 
установка. Обращаемся к организато- 
рам. Они эту задачу решают просто и 






оперативно: объявляют по радио о слу- 
чившемся и просят всех, кто может, 
оказать помощь. Через десять минут к 
нашей площадке вместе с переводчи- 
ком подходит пожилой рябочий. Вни- 
мательно осматривает коробку и про- 
сит перевести: «Снимайте и разбирай- 
те, а через час я заеду на своем фур- 
гоне». Алексей вместе с механиком 
Владимиром Сачковым без лишних слов 
берутся за работу. Ровно через час 
прибывает фургон, а через два — ко- 
робка уже заварена. Чистые и ровные 
щвы стягивают ее корпус. Да, еще раз 
убеждаешься, что соревнования на Ку- 
бок дружбы не имеют аналогов: здесь 
каждый — и спортсмен, и зритель го- 
тов оказать сопернику из братской 
страны любую посильную поддержку. 

Тем временем контрольные заезды 
продолжаются. В первой серии Лесков, 
Цевелев, Шаров показывают соответст- 
венно четвертый, пятый и шестой ре- 
зультаты. Что ж, пока неплохо. Во 
второй серии они стартуют по очере- 
ди одними из последних, и мы к этому 
моменту будем знать уже возможных 
лидеров. Вот промуался Саша Цеве- 
лев. Включаю секундомер и смотрю, 
как красиво идет он, четко прописы- 
вая все повороты : следует заход на 
трамплин, машина взмывает по круто- 
му подъему, пролетает несколько мет- 
ров, мягко, словно кошка, касается 
земли и тут же стремительно мчит 
дальше. Поворот, еще один, выход на 
стартовую прямую, опять быстрый раз- 
гон. Круг пройден. Останавливаю се- 
кундомер и не верю своим глазам: луч- 
шее время и рекорд трассы! Да, так оно 
и есть — подтверждает в своем объ- 
явлении комментатор. К нам подходят 
коллеги из ГДР и Чехословакии и, по- 
казав на автомобиль Цевелева, восхи- 
щенно поднимают большой палец. От- 
лично! Да и остальные наши показы- 
вают результаты не многим хуже. Но 
радоватся рано: гонка-то впереди. 

Следующее утро. Все так же жарко, 
но трасса, обилі>но политая с вечера, 
еще влажная. Полным ходом идет под- 
готовка первого четвертьфинала. То 
здесь, то там раздается рев прогревае- 
мых двигателей, зрители заполняют 
трибуны, ходят среди машин, рассма- 
тривают их. Но вот и пришло время. 
После торжественного открытия на 
старт выруливают участники первого 
заезда. В нем наши Цевелев и Шаров. 


Выдержит, думаю, или не выдержит 
коробка у Алексея? Ведь ни много ни 
мало мощность двигателя около 
120 л. с., и как бы деликатно ни пере- 
ключал он передачи, нагрузка на этот 
агрегат в гонке огромна. 

Судья показывает таблички: «10 се- 
кунд»... «5 секунд»... Старт! Плотной 
группой срываются машины с места 
и уходят в первый поворот, а на вы- 
ходе из него Цевелев во главе, и от- 
рыв с каждой секундой растет. Через 
некоторое время к нему подтягивается 
Шаров. Финишируют друг за другом. 

Подбегаю к Шарову. Так и есть — 
корэбка начинает рассыпаться. Без ре- 
монта ей не выдержать полуфинала. 
Откуда-то прибегает Сачков. Оказыва- 
ется, он уже договорился с хозяином 
передвижной мастерской. 

...Стартует третий четвертьфинал, 
в котором Игорь Сладков. С трудом 
различаю контур его автомобиля под 
номером 41. Вдруг на выходе из пер- 
вого поворота Игорь сталкивается с 
чьей-то машиной. Оба останавливают- 
ся, долго не могут разъехаться. Нако- 
нец Сладков бросается в погоню. Да, 
шансов отыграть потерянное у него 
мало. Но я ошиб<;я. Потом, после гон- 
ки кто-то назвал этот заезд «шедев- 
ральным». Действительно, было на что 
посмотреть. Настойчивость, помножен- 
ная на мастерство, помогла Игорю 
уже через два круга начать обгонять 
одного соперника за другим. Никто не 
мог устоять перед его стремительным 
натиском. На финише Сладков проиг- 
рывает лидеру лишь полкорпуса. По- 
следний круг публика наблюдает за 
Игорем стоя, и, когда он проносится 
мимо трибун, зрители встречают его 
овацией. 

Последний четвертьфинал, где сра- 
жается за право продолжить борьбу 
Николай Лесков, заканчивается уве- 
ренной его победой. Так же уверенно 
начинает Лесков и полуфинал, но из- 
за неисправности в коробке передач он 
уступает первое место. 

Итак, в финал попадают все наши 
и занимают на старте места в первых 
двух рядах. 

Сразу же со старта вперед вырыва- 
ется Цевелев. Его преследует К. Юдрич 
из Чехословакии, за которым идут Ша- 
ров и венгр Р. Сандер, а их, в свою оче- 
редь, подпирают Лесков и Сладков. Но 
у Игоря что-то случилось с двигателем. 


и он начинает пропускать одного со- 
перника за другим. Неожиданно перед 
подъемом на трамплин, в самом опас- 
ном месте останавливается Николай: 
сломалось сцепление. На трассе насту- 
пает заминка, и в этот момент Юдрич 
обходит Цевелева. Но Александр не из 
тех, кто без боя сдает позиции. Уже во 
втором повороте, продемонстрировав 
филигранную технику, он в прыжке от- 
нимает у Юдрича лидерство. Тот вновь 
предпринимает рискованный маневр и 
в конце концов сходит с дистанции. А 
к Цевелеву теперь подтягивается Ша- 
ров, и последние три круга они завер- 
шают вместе. 

Финиш. Сотни поклонников кросса 
буквально облепили их багги со всех 
сторон. Автографы просят оставить в 
блокнотах, на фотографиях, просто на 
листках и даже на спинах. Да, это 
победа. 

О. БОГДАНОВ, 
спецкор «За рулем» 

ВНР. 

г. Туркеве 

Прошло две недели. В ГДР состоялся 
последний этап Кубка — и вновь на- 
ши гонщики заняли первые места в 
командном и личном зачетах. По сум- 
ме этапов сборная СССР заняла вто- 
рую ступень пьедестала почета. Лишь 
два очка отделило ее от победы. Что и 
говорить, отличный результат для де- 
бюта! И здесь не грех будет вспомнить, 
сколько скептических замечаний вы- 
сказывалось в адрес наших баггистов 
после первых двух этапов. Более того, 
вообще ставились под сомнение их воз- 
можности конкурировать с многоопыт- 
ными соперниками. Итог сезона расста- 
вил все точки над «і». Само собой 
разумеется, это не должно стать пово- 
дом ни для послабления, ни для на- 
дежд на легкую победу в будущем — 
наши соперники тоже извлекают уроки 
из неудач. Важно подчеркнуть другое: 
формула «пришел, увидел, победил* в 
спорте вообще, а в технических видах 
в особенности нотриемлема. Путь к 
победам очень часто лежит через неуда- 
чи, поражения, осечки. Это следует 
принимать как должное и«яе торопить- 
ся с выводами. 

Полные результаты Кубка дружбы 
приведены в разделе «Спортивный гло- 
бус» этого номера журнала. 


В дуэли со спортсменом из ЧССР К. Юдричем (№ 1) победу Обычная картина после финиша. А. Цевелее среди зрителей, 

одержал наш А. Цевелев (№ 45). Фото автора 
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Узкая и короткая трасса петляет по 
улицам города. Вдоль обочин толпы 
зрителей. Здесь, в Решице соревнова- 
ния на Кубок дружбы проходят впер- 
вые — прежде румынский автоклуб не 
устраивал международных кольцевых 
автогонок. Идет тренировка. Наш Тоо- 
мас Напа взлетает на неприметном с 
первого взгляда трамплине. Задние ве- 
дущие колеса в воздухе, и, не чувствуя 
сопротивления, двигатель идет вразнос. 
На мгновенье гонпщк не успевает пере- 
хватить инициативу, убрать 4 газ», и — 
чик — клапаны встречаются с поршня- 
ми. В следующий момент правое веду- 
щее колесо касается асфальта, и через 
несколько минут мы с грустью рассма- 
триваем сломанную титановую полуось. 

Неровный излом на детали словно 
издевательская усмешка судьбы. Запас- 
ная головка цилиндров в сборе с кла- 
панами для машины Напы у нас есть, 
а полуоси к уникальной «Эстонии — 
21* — увы... От «Эстонии — 20», преж- 
ней модели, полуось не подходит: на 
ней двенадцать шлиц большого диамет- 
ра, а нужно шесть малого. Гонщики, 
механики, тренер предлагают различ- 
ные комбинации и вскоре сами же их 
отвергают. Каждый понимает: нужно 
что-то придумать. Ведь у Напы на тре- 
нировках приличное время. Он должен 
стартовать любой ценой. А какой? 

Это было в шесть часов вечера пос- 
ле тренировки. В восемь созрело кол- 
лективное решение : нарезать новые 
шлицы на старой детали, проточить 
гнездо под гайку, выточить втулки для 
крестовины. Все прекрасно, но где это 
можно сделать в субботу вечером? 

Заместитель председателя муници- 
пального совета Решицы Мирча Попа 
заметил: «Дело трудное, но выход най- 
дем». И на одном из машиностроитель- 
ных предприятий города выбрали ста- 
нок. Был нерабочий день, но опытный 
станочник без промедления приступил 
к делу, и без четверти двенадцать ночи 
Напа получил нужную деталь. Головка 
цилиндров уже была заменена, а эрзац- 
полуось встала на место «тип-топ». 

В болгарском городе Албена, где со- 
стоялся заключительный, шестой этап 
Кубка, местный сержант милиции во- 
зил заваривать шарнир в тягу пере- 
ключения передач для машины друго- 
го члена команды, Линдгрена. Тренер 
нашей сборной Юрий Андреев засучил 
рукава и снимал шабером лишний ме- 
талл с вытеснителей у запасных порш- 
ней, которые поставили на мотор ма- 
шины Дадвани. 


На обоих этапах механики сборной 
не знали ни сна, ни отдыха — полом- 
ки сыпались как из рога изобилия: от- 
казала коробка передач у Кацая, обо- 
рвался шатун у Тедре, погнулся ры- 
чаг подвески у Козанкова... Вставали 
и брались за работу в семь утра, ухо- 
дили в одиннадцать вечера, потому 
что, несмотря на поломки, невезения, 
каждый был должен... 

Алексей Григорьев, прошлогодний 
победитель Кубка, в Решице долго кол- 
довал с мотором, коробкой передач, 
редуктором главной передачи, шинами. 
На тренировке был пятым, в гонке шел 
вторым. А когда более 80% дистанции 
осталось за спиной, у двигателя ли- 
дера Властимила Томашека (ЧССР) со- 
скочил вентиляторный ремень. Улыбка 
«госпожи удачи»? И да и нет. Ведь 
последние четыре круга Григорьев 
мчался первым с пробитой покрышкой 
заднего колеса. Он должен был побе- 
дить и победил. 

Тоомас Напа в Албене отремонти- 
ровал погнутые клапаны, перебрал мо- 
тор, показал второе время на трениров- 
ке и две трети гонки шел вторым за 
лидером Яном Веселы (ЧССР). 

Я ничего не делал, только ехал 
все время за ним, — рассказывал по- 
том Напа. — Нервы у Яна в порядке, 
но двигатель у него что-то задымил... 

И Тоомас, проявив настойчивость, вы- 
играл гонку. 

Поразительная у вас команда. 
Словно муравьи. Поломка одной маши- 
ны — все набрасываются на нее. Непо- 
ладки в другой — и их устраняют со- 
обща. В гонке держитесь до последие- 
го, говорил в Албене один из руко- 
водителей команд-соперниц. 

И прав он был. За последние годы 
вырос авторитет нашей сборной. И бла- 
годаря высоким спортивным результа- 
там, и благодаря самоотдаче и самоот- 
верженности, сплоченности команды. 
Но позвольте тогда законный вопрос: 
почему результаты в нынешнем году 
хуже, чем в прошлом? Выходит, что 

при всех плюсах сборная задолжала в 
главном? 

Начнем с дефектов и поломок. Сей- 
час, когда уровень спортивного мастер- 
ства и подготовка техники почти вы- 
равнялись у команд СССР, ЧССР и ГДР, 
потеря надежности означает проигрыш. 
Пока же члены советской сборной го- 
товят свои машины кто где может, без 
помощи завода, в данном случае ВАЗа. 
Дело в том, что за десять лет розыгры- 
ша Кубка дружбы в классе легковых 


автомобилей 27 побед одержано на 
«жигулях»: одиннадцать побед на сче- 
ту советских гонщиков В. Богатырева, 

В. Вайшвилы, А. Григорьева, Ю. Серо- 
В8., остальные шестнадцать — их со- 
перников из ЧССР. В классе гоночных 
автомобилей за этот же период 57 
побед принесли машины с двигателя- 
ми ВАЗ. Только пять из них принад- 
лежат советским спортсменам. Когда 
Тоомас Напа приходит первым на ма- 
шине «Эстония — 21» с мотором ВАЗ, 
на шинах «Простор» и с вкладышами 
димитровградского автоагрегатного за- 
вода — это свидетельство успеха оте- 
чественной техники и индустрии. И 
долг ее дать сборной страны еще луч- 
шие машины, моторы, детали. 

Успехи советских гонщиков на маши- 
нах и двигателях ВАЗ создали Волж- 
скому автозаводу авторитет в странах 
социалистического содружества. Совет- 
ские |спортсмены выполняли свой па- 
триотический долг. И в этих условиях 
долг ВАЗа внести вклад в укрепление 
чести советской марки. Для предприя- 
тия, выпускающего почти 700 тысяч 
автомобилей в год, изготовляющего по 
несколько сот опытных образцов ма- 
шин, наверное, не так уж сложно под- 
готовить для сборной два десятка мощ- 
ных и надежных моторов на базе се- 
рийного ВАЗ — 2105. 

Но какой бы хороший двигатель ни 
подготовил завод или лично Алексей 
Григорьев или Тоомас Напа, он будет 
надежно служить только со специаль- 
ным ♦ гоночным маслом* Наши пред- 
приятия его не выпускают, как, впро- 
чем, и в ЧССР или ГДР, Импортное 
масло, например, ♦Кастроль формула 
РС» стоит дорого, но, сэкономив на 
нем, проиграешь гонку. В жаркую по- 
году на трассах с крутыми подъемами 
И 4 острыми ♦ поворотами кипит тор- 
мозная жидкость. Нужны специальные 
составы с температурой кипения выше 
360 , И еще. Вероятно, для двух уни- 
кальных машин ♦Эстония — 21 ♦ таллин- 
скому опытному авторемонтному заво- 
ду (ТАРК) нужно сделать необходимое ѵ 
количество запасных частей — полу- 
осей, рычагов подвески, амортизаторов, 
рулевых тяг. 

Но, занимаясь техническим обеспече- 
нием, наш — и тут снова просится это 
слово — долг не забывать о людях. 
Нельзя останавливаться в поиске но- 
вых кандидатов в сборную. Два года 
назад тренеры «увидели» Юрия Кацая. 

Он прочно занял место в основном со- 
ставе. На гонках в Решице и Албене 
попробовали Виктора Козанкова. И не 
ошиблись. А речь к тому, что поиск 
должен быть не от случая к случаю, а 
постоянным, целенаправленным. Без 
него, как и без надежных, быстроход- 
ных машин, не будет побед. 

Минувший сезон закончился не столь 
успешно по сравнению с предыдущим. 
Можно сетовать на невезение, огор- 
чаться не доведенными до конца за- 
мыслами. Но главное не следствие, а 
причины. И, зная эти причины, нужно 
совместными — ВАЗа, ТАРКа и дру- 
гих организаций — усилиями преодо- 
леть их к первому старту 1985 года. 

С. МАРЬИН, 
спецкор «За рулем» 

СРР, г. Решмца, 

НРБ, г. Албена 

Результаты соревнований приведены 
в разделе «Спортивный глобус». 
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Да, многим мастерам не по душе эта 
гонка. О коварстве финской трассы 
сложены легенды, ее сравнивают с ка- 
призной женпдиной, которая требует 
постоянного внимания к себе и жесто- 
ко наказывает тех, кто пытается наско- 
ком добиться благосклонности. Для ус- 
пешного выступления в ралли «1000 
озер» — этапе чемпионата мира — не- 
достаточно иметь точную стенограмму 
всех скоростных участков, более того, 
мало знать трассу наизусть — надо 
тонко чувствовать все изменения до- 
рожного покрытия в процессе гонки, а 
дается это тем, кто ежегодно три-че- 
тыре раза стартует в местных ралли. 

По условиям устроителей участ- 
ники могут при подготовке к сорев- 
нованиям тренироваться лишь на 
стандартных автомобилях с неукосни- 
тельным соблюдением правил движе- 
ния. Скорости же на большей части до- 
рог, где пролегают спецучастки («до- 
пы»), ограничены 30 — 50 км/ч. Попро- 
буй спрогнозировать поведение автомо- 
биля в гонке, когда скорость приближа- 
ется к 150 км/ч. Но это еще полбеды. 
Особенно коварен второй «доп», сплош- 
ной каскад трамплинов: здесь автомо- 
биль больше находится в полете, чем 
на земле. Это единственный скоростной 
участок, где организаторы разрешили 
в нынешнем году тренироваться по пол- 
ной программе — на «боевых» маши- 
нах, с предельными скоростями. По- 
этому стенограммы должны были быть 
у всех идеальными. Но трасса так бы- 
стро и сильно менялась в ходе гонки, 
что даже самые хорошо изученные ме- 
ста преподносили сюрпризы. 

...Тот «доп» мы проходили уже вто- 
рой раз, и я заприметил трамплин, ко- 
торый можно было проезжать, почти не 
«сбрасывая газ». Машина при этом 
пролетает пять-шесть метров, а дальше 


все идет как по маслу: мягкое призем- 
ление, разгон... И вот подхожу опять к 
этому месту. Вроде бы, ничего не изме- 
нилось, но внутренний голос букваль- 
но кричит — тормози! Все-таки интуи- 
ция в ралли — дело серьезное. Тормо- 
жу изо всех сил, и вдруг на этом без- 
обидном трамплинчике мы взмываем и 
летим метров 20 — 25! Приземление бы- 
ло, прямо скажем, не из приятных, но 
хорошо еще без особых последствий. А 
не погаси я скорость! И вот таких си- 
туаций, когда обыкновенный, казалось 
бы, бугорок вдруг становится камнем 
преткновения, сколько угодно. 

Мы с братом уже третий раз старто- 
вали в этих ралли и только впервые 
финишировали. Трудно, очень трудно 
привыкнуть к стилю этих гонок, найти 
определенный, соответствующий им 
ритм. На отдельных скоростных участ- 
ках повороты с такой калейдоскопиче- 
ской быстротой следуют один за дру- 
гим, сопровождаясь взлетами, разгона- 
ми, торможениями, что все сливается 
и образует какой-то хаос. Уму непости- 
жимо, как Игорь успевает в нем разоб- 
раться, имея перед глазами лишь при- 
бор и стенограмму. Хорошо еще у нас 
вестибулярный аппарат крепкий, а то 
некоторые экипажи здесь так «убал- 
тывает», что ко всем раллийным пре- 
лестям добавляются еще и жестокие 
приступы морской болезни. 

Каково же было двум нашим экипа- 
жам с АЗЛК — Владиславу Штыкову — 
Михаилу Титову и Валерию Филимо- 
нову — Михаилу Девелю, — дебюти- 
ровавшим в финских ралли. Их успех 
по-настоящему порадовал. Даже не 
столь важны занятые ими места, сколь 
сам факт удачного финиша: ведь на 
ралли «1000 озер» очень немногим уда- 
ется с первого раза преодолеть всю 
трассу. Надо было видеть, как серьез- 
но, вдумчиво подходили ребята к тре- 
нировкам (по 5 — 6 тысяч километров 
успевали они накрутить перед стар- 


том), а тщательно подготовленные ма- 
шины в процессе гонки практически не 
отказывали. 

Несколько слов об автомобилях. С 
появлением на трассах ралли «Ауди- 
кваттро» стало ясно, что полнопривод- 
ные имеют явное преимущество перед 
доминировавшими ранее машинами 
классической компоновки. В нынешнем 
сезоне появился еще один полнопри- 
водный спортивный автомобиль — «Пе- 
ЖО-205Т16». Его шестнадцатиклапап- 
ный двигатель с турбонаддувом разви- 
вает до 350 л. с., что при весе машины 
около 800 кг наделяет ее поразительной 
. динамикой. Ари Ватанен, стартовавший 
на таком «Пежо», был практически 
вне конкуренции. Колесная формула 
4X4 становится в ралли с каждым го- 
дом все популярнее. В следующем се- 
зоне, по всей видимости, появятся пол- 
ноприводные «Лянча» и «Форд», а 
мощность двигателей возрастет до 
500 л. с. 

Теперь о спортивных итогах. Сбор- 
ная команда СССР была представлена 
пятью экипажами, из них четыре фи- 
нишировали и заняли места (без ско- 
бок указаны абсолютные результаты, 
в скобках — в классе и группе): 
Н. Больших — И. Больших — 21 (3) ; 
С. Брундза — В. Нейман (оба — 
«Лада-ВАЗ— 2105 ВФТС») — 22 (4); 
В. Штыков — М. Титов — 33 (2); 
В. Филимонов — М. Девель (оба — 
«Москвич — 2140 ЛС») — 35 (3). 

Учитывая, что на сегодняшний день 
наши автомобили, если можно так вы- 
разиться, просто физически не в со- 
стоянии конкурировать с лидерами, то 
результат 25-го выступления в «1000 
озер» достаточно высок. И особое зна- 
чение в нем имеет вклад спортсменов 
АЗЛК. 

Н. БОЛЬШЦХ, 
мастер спорта 
междзгнародяого класса 


Ск>ревнования радиоуправляемых мо- 
делей неизменно собирают массу зри- 
телей. Ярко раскрашенные, эти миниа- 
тюрные машины, представляющие со- 
бой точные копии гоночных «взрослых» 
автомобилей, благодаря умелым коман- 
дам операторов творят, буквально, чу- 
деса. Немного фантазии — и вы ви- 
дите за короткой трассой, проложенной 
на городской площади, «Монцу» или 
«Ле-Ман» с мчащимися «лотосами», 
«мак-ларенами», «феррари»... 

Истинное удовольствие получили лю- 
бители автоспорта в городе Плауэне на 
юге Германской Демократической Рес- 
публики, наблюдая за соревнованиями 
спортсменов социалистических стран 
по радиоуправляемым моделям. Эти 
встречи стали постоянными и приобре- 
тают все больший вес среди моделистов 
из братских государств. 

На слаломной стометровой трассе 
спорили 29 претендентов с моделями 
свободной конструкции класса РЦБ 
(с электрическими двигателями). Луч- 


шие результаты показали предст^ите- 
ли Советского Союза. Первое место за- 
нял студент тбилисского сельскохозяй- 
ственного института П. Шарипашвили 
(25,21 с), второе — инженер из Ленин- 
града Б. Аркадьев (25,71 с), третье — 
заведующий лабораторией радиоэлек- 
троники литовской республиканской 
станции юных техников инженер Г. Ви- 
соцкас (25,99 с). Все они мастера спор- 
та международного класса. На шестом 
и девятом местах оказались москвич 
Н. Никишов и спортсмен из Подмо- 
сковья А. Стаховский. 

Очень напряженной была борьба в 
классе Ф-1 — радиоуправляемых мо- 
делей с двигателями внутреннего сго- 
рания рабочим объемом 3,5 см^ на ди- 
станции 3000 метрюв. Здесь проводи- 
лась групповая гонка с многоступенча- 
той отборочной системой заездов. На- 
ибольшее число кругов — 83 и за на- 
именьшее время (30 мин) промчалась 
модель 1-й формулы X. Фрича из ГДР. 
Второй п третий результаты у модели- 


стов из Венгрии И. Хегедеша (77 кру- 
гов) и Т. Альмаши (75 кругов). Лучший 
из советских спортсменов И. Весиал- 
лик (Таллин) занял восьмое место. Ус- 
пех X. Фрича не случаен: на междуна- 
родных соревнованиях в Баку два года 
назад он также был вне конкуренции. 

В групповых гонках класса Ф-2, где 
участники выступают с моделями, яв- 
ляющимися точной копией любого го- 
ночного («Гран при») автомобиля в 
масштабе 1 : 8, вновь сильнейшим ока- 
зался X. Фрич — 88 кругов за те же 
30 минут. Второе место, также с 88 
кругами, с небольшим превышением 
времени победителя занял П. Шари- 
пашвили, третьим был X. Мартин 
(ГДР), четвертым — Г. Висоцкас, пя- 
тым — П. Хенцель (ЧССР) и шестым — 
И. Весиаллик. Всего в заездах этого 
класса участвовали 36 спортсменов. 

Наши моделисты стали победителями 
международных соревнований в ко- 
мандном зачете. На последующих ме- 
стах представители ГДР, ЧССР, ВНР, 
НРБ, ПНР и СРР. 

Г. ДРАГУНОВ, 
главный тренер 
Центрального автосудомодельного 

клуба ДОСААФ СССР 
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КУБКА ПРУЖБЫ 


В статье под таким заголовком наш журнал (1982, ІМз 6) 
уже представлял машины, на которых разыгрывается Ку- 
бок дружбы социалистических стран по кольцетыи гонкам. 
Сегодня на нашей вкладке — автомобили для ралли. 


Вначале кратко остановимся 
на требованиях международ- 
ной автомобильной федерации 
(ФИ А), которым должны отве- 
чать все автомобили для рал- 
ли. Они вошли в силу 1 января 
1982 года и несколько отлича- 
ются от прежних («За рулем». 
1978, 1). Документ устанав- 

ливает деление машин на три 
группы по уровню серийности: 
Н. А и Б. В первую включены 
серийные легковые автомобили 
практически без конструктив- 
ных изменений. Они допускают- 
ся к участию только в нацио- 
нальных соревнованиях. Две 
другие группы составляют ав- 
томобили для международных 
соревнований. Естественно, тре- 
бования к ним распространя- 
ются и на машины, стартующие 
в Кубке дружбы. 

Группа А — это спортивные 
автомобили крупносерийного 
производства. Для них разре- 
шены многочисленные конст- 
руктивные переделки: напри- 
мер. повышение степени сжа- 
тия двигателя, изменения в сис- 
темах впуска и выпуска, охлаж- 
дения и смазки, дополнитель- 
ная обработка деталей с целью 
их облегчения и повышения 
прочности. Можно применять 
комплекты шестерен коробки 
передач и главной передачи с 
разными передаточными чис- 
лами. 

В группу Б входят так назы- 
ваемые автомобили большого 
туризма. Минимальный размер 
серий здесь значительно мень- 
ше. допускаются еще более ос- 
новате.пьные переделки. Разре- 
шается дополнительно регист- 
рировать отдельные узлы и аг- 
регаты, изготовленные в коли- 
честве не менее 20. Поэтому в 
машинах группы Б часто ис- 
пользуют решения, которые 
трудно или слишком дорого ти- 
ражировать в более крупном 
масштабе. 

Теперь несколько подробнее 
о машинах Кубка и изменениях, 
которым они подвергаются. 

Двигатель. «Москвич». ВАЗ — 
2105, «Шкода». ФИАТ-125П, «Да- 
чия» и «Полонез» оснащены че- 
тырехтактными четырехцилинд- 
ровыми моторами, «Вартбург» 
и «Трабант» — двухтактными, 
соответственно трех- и двухци- 
линдровым. 

Основные приемы форсиро- 
вания двигателей традиционны. 
Степень сжатия повышают до 
10 — 10,5, дополнительно обра- 
батывая головку блока. Мощ- 
ность двигателя и его оборо- 
ты связаны прямой пропорци- 
ей: прибавка мощности означа- 
ет и увеличение частоты вра- 
щения коленчатого вала, при 
которой достигается ее макси- 
мум. Чтобы двигатель быстрее 
набирал обороты, облегчают де- 
тали кривошипно-шатунного 
механизма: шатуны, поршни, 
коленчатый вал и др. 

Отметим, что при высоких 
оборотах надежнее работают 
моторы с распределительным 
валом в головке цилиндров 
(«Москвич», ВАЗ). 

С целью улучшить наполне- 
ние увеличивают диаметры 
впускных каналов и клапанов, 
устанавливают распредели- 
тельные валы, которые увели- 
чивают продолжительность 
впуска и перекрытие фаз. когда 
оба клапана открыты (для улуч- 
шения очистки цилиндра). Ис- 
пользуют также сдвоенные кар- 
бюраторы с горизонтальным по- 
током смеси, специально рас- 
считанные на высокие скорост- 
ные режимы двигателя. Детали 
впускной системы (патрубки, 
каналы в головке) тщательно 
обрабатывают, снижая сопро- 
тивление движению смеси. 

Двухтактные двигатели 

«Вартбурга» и «Трабанта» име- 
ют простейший механизм газо- 
распределения — поршень пе- 
рекрывает окна в стенке ци- 
линдра. Поэтому задача их 
форсировки решается несколь- 

16 


ко проще и в основном сво- 
дится к подбору оптимальных 
параметров карбюратора и 
впускного тракта (размеров и 
расположения каналов и окон 
в блоке цилиндров). 

Описанный комплекс переде- 
лок позволяет поднять удель- 
ную мощность двигателей с 
42 — 50 до во — 90 л. с. /л — поч- 
ти вдвое. Разумеется, «в об- 
мен» на более высокосортные 
масла и топливо, расход кото- 
рого заметно возрастает. 

Трансмиссия. Для передачи 
возросшего крутящего момен- 
та применяют сцепления с уве- 
личенной поверхностью трения, 
фрикционные накладкй более 
высокого качества, высоколеги- 
рованные стали для шестерей. 
С целью ослабить пробуксовку 
колес устанавливают диффе- 
ренциалы повышенного тре- 
ния. 

Подвеска. Почти у всех ма- 
шин — независимая передняя 
подвеска на поперечных ры- 
чагах и пружинах. Исключе- 
ние — «Трабант» с независимой 
подвеской всех колес на попе- 
речных листовых рессорах. 
Задняя независимая рычажно- 
пружинная подвеска характер- 
на для «Шкоды» и «Вартбурга». 
У «Дачии» и ВАЗ — 2105 сзади — 
зависимая пружинная подвес- 
ка. а у ФИАТа-125П. «Полоне 
за» и «Москвича» — зависимая 
рюссорная. 

Чтобы уменьшить колебания 
кузова, как правило, ставят бо- 
лее жесткие, чем обычно, пру- 
жины и газонаполненные амор- 
тизаторы, иногда с регулиров- 
кой для разных дорожных ус- 
ловий. 

Колеса и шины. В зависимо- 
сти от характера трассы их ти- 
пы и размеры могут меняться 


* 


в пределах, разрешенных для 
каждого данного класса. Техни- 
ческие требования, в частности, 
ограничивают ширину обода у 
автомобилей групп А и Б в 
классе до 1300 см* соответст- 
венно 7.5 и 8.5, а до 1600 см* — 
8 и 9 дюймами. 

Тормоза. Чаще всего встре- 
чается система с дисковыми 
механизмами у передних и ба- 
рабанными у задних колес. 
«Дачия». ФИАТ-125П и «Поло- 
нез» имеют дисковые тормоза 
у всех колес. В условиях ско- 
ростных соревнований с часты- 
ми и интенсивными торможени- 
ями последний вариант пред- 
п >чтительнее. 

Кузов и оборудование. Шесть 
моделей имеют несущие цель- 
нометаллические кузова. У 
«Вартбурга» стальной кузов 
установлен на раме. «Трабант» 
же имеет пластмассовый кузов 
на стальном несущем основа- 
нии. Технические требования 
разрешают, с одной стороны, 
облегчать машину, удаляя не- 
которые детали и элементы ин- 
терьера. коврики пола, проти- 
вошумную мастику. На этом 
удается выгадать не один деся- 
ток килограммов. Снимают зад- 
ние сиденья, устанавливая на 
нх месте кронштейны для за- 
щитных шлемов. 

В то же время условия ралли 
заставляют усиливать наибо- 
лее нагруженные и уязвимые 
места, что также не противо- 
речит требованиям. Дополни- 
тельно проРарнвают некоторые 
стыки и швы. усиливают мес- 
та крепления рессор и аморти- 
заторов. рычаги подвески и т. д. 
Устанавливают спойлеры, уши- 
ряют посредством пластмассо- 
вых надставок крылья. 

К обязательному оборудова- 
нию машин для ралли относит- 
ся тр.ѵбчатый каркас безопасно- 


сти, страхующий гонщиков при 
ударах и опрокидывании маши- 
ны. Его основные размеры так- 
же регламентированы. В осна- 
щение входят система пожаро- 
тушения, приборы штурмана 
для определения расстояния и 
контроля средней скорости, пе- 
реговорное устройство для 
внутренней связи, а часто и 
радиостанция для связи с тре- 
нерами и судьями. 

Взамен обычных сидений ус- 
танавливают анатомические 
спортивные. Отличаются от 
привычных и ремни безопасно- 
сти: две лямки проходят по пле- 
чам, две другие сходятся к зам- 
ку в виде пояса. Тела водителя 
и штурмана плотно прижаты 
к спинкам сидений, свобода 
движений оставлена только для 
ру^ и ног. Непременный атри- 
бут раллийной машины — до- 
полнительные фары: как пра- 
вило, две дальнего света и две 
противотуманные. Днем их сни- 
мают. чтобы уберечь от повреж 
дений. 

Меры по облегчению маши- 
ны, в сущности, компенсируют 
ся усилениями и установкой 
дополнительного оборудования, 
поэтому в итоге раллийный ав- 
томобиль редко весит меньше 
своего дорожного аналога. В 
этом он существенно отличает- 
ся от кольцевого, на котором 
борьба с лишней массой ведет- 
ся бескомпромиссно. 

Характерно, что требования 
ограничивают только минималь- 
ную массу автомобиля: напри 
мер, в группе А — 620 кг для 
класса 1000 см*. 720 кг — 
1300 см*. 800 кг — 1600 см*. 

Интересно, что сравнительно 
небольшим числом моделей ав- 
томобили Кубка представляют 
основные компоновочные схе- 
мы современных легковых ма- 
шин. Принято считать, что пе- 
реднеприводная компоновка 
обеспечивает легковому авто- 
мобилю наилучший комплекс 
качеств. Однако опыт кубковых 
ралли не дает оснований безо- 
говорочно предпочесть ее всем 
оста.пьным. 

Дело в том. что преимущест 
ва, обеспечиваемые передним 
приводом, имеют принципиаль- 
ное значение прежде всего для 
массовых автомобилей, рас- 
считанных на среднего водите- 
ля. Но гонщики своим мастер- 
ством уравнивают теоретиче 
ские преимущества одной схе- 
мы перед другой. К тому же. 
модифицируя ходовую часть, 
удается существенно повысить 
ездовые качества машин клас- 
сической схемы и заднемотор- 
ных. 

Длительное время лидерами в 
розыгрыше Кубка были гонщи- 
ки ЧССР на легких и скорост- 
ных « шкодах- 130РС». Когда их 
выпуск прекратился, команда 
пересела на «шкоды- 120ЛС». 
уровень форсировки которых 
пока невысок. За последние го- 
ды заметных успехов в совер- 
шенствовании раллийных ма- 
шин добились наши предприя- 
тия. среди которых вильнюс- 
ский авторемонтный завод (его 
марка ВФТС — в обозначении 
машины, зарегистрированной 
ФИ А). Хорошая подготовка ав- 
томобилей и мастерство эки- 
пажей вновь выдвинули в чис- 
ло ведущих марку «Москвич». 

Заметим, что на вкладке по- 
казаны не все варианты: в 
группе А зарегистрированы так- 
же ВАЗ — 2105 (1289 см®. 80 л. С./ 
59 кВт). «Вартбург-353В-460» 
(1105 см*. 105 л. с./Тѵ кВт). Вот- 
вот выйдут на трассы «Полонез» 
и ВАЗ— 2105 с увеличенной 
мощностью, «Шкода-рапид», 
ВАЗ— 2108. Они придадут со- 
ревнованиям еще больший ин- 
терес и будут означать еще 
один шаг в развитии техники и 
спорта в социалистических 
странах. 

В. АРКУША, 
инженер 
Фото В. Князева 




ВАЗ — 2105-ВФТС (СССР| — группа Б. Компоновка: двигатель — впе- 
реди, ведущие колеса — задние. Масса — 1050 кг. Скорость — 
185 км/ч. Двигатель: число цилиндров — 4; 1569 см^; 150 л. с./ІЮ 
кВт при 6500 об/мин. 


«МОСКВИЧ — 2140СЛ» (СССР) — группа А. Компоновка: двигатель — 

впереди, ведущие колеса — задние. Масса — 1060 кг. Скорость 

180 км/ч. Двигатель: число цилиндров — 4; 1588 см*; 130 л. с./96 кВт 
при 6000 об/мин. 




«ПОЛОНЕЗ-2000» (ПНР) - группа Б. Компоновка: двигатель - «ШКОДА-120ЛС» (ЧССР) - группа А. Компоновка: двигатель - 

впереди, ведущие колеса — задние. Масса — 1100 кг. Скорость — сзади, ведущие колеса — задние. Масса — 900 кг. Скорость — 155 

190 км/ч. Двигатель: число цилиндров — 4; 1995 см\- 160 л. С./118 км/ч. Двигатель: число цилиндров — 4; 1174 см®; 68 л.с./50 кВт 

кВт при 5800 об/мин. при 5500 об/мин. 



ФИАТ-125 (ПНР) — группа А. Компоновка: двигатель — впереди, «ДАЧИЯ-1310» (СРР) — группа А. Компоновка: двигатель — впе- 

ведущне колеса — задние. Масса®— 1050 кг. Скорость — 160 км/ч. реди, продольно, перед коробкой передач, ведущие колеса — перед- 

Двигатель: число цилиндров — 4; 1598 см®; 100 л. С./74 кВт при ние. Масса — 950 кг. Скорость — 150 км/ч. Двигатель: число 

5800 об/мин. цилиндров — 4; 1289 см®; 75 л. С./55 кВт при 5600 об/мин. 



«ВАРТБУРГ-353В» (ГДР) — группа А. Компоновка: двигатель — впере- 
ди, продольно, ведущие колеса — передние. Масса — 950 кг. Ско- 
рость — 150 км/ч. Двигатель: двухтактный; число цилиндров — 3; 
992 см®; 80 л. с./59.кВт при 5800 об/мин. 
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«ТРАБАНТ-601» (ГДР) — группа А. Компоновка: двигатель — впереди, 
поперечно, ведущие колеса — передние. Масса — 650 кг. Скорость — 
110 км/ч. Двигатель: двухтактный; число цилиндров — 2; 595 см®; 
50 л. С./37 кВт при 6000 об/мин. 



Указанные технические данные являются ориентировочными и могут несколько отличаться от действительных в зависимости от уровня подго- 
товки автомобилей и особенностей соревнования. 
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После опубликования первой, ознако- 
мительной статьи, посвященной новой 
модели ВАЗ — 2108 Волжского «втомо- 
бильного завода, редакция начинает се- 
рию материалов, которые более под- 
робно ознакомят читателей с устрой- 
ством машины. 

«Рентгеновский снимок» «Лады» с пе- 
редними ведущими колесами, поперечно 
расположенным силовым агрегатом и 
трехдверным кузовом «хэтчбек» пред- 
ставлен здесь, на вкладке, а на стр. 6 
вы найдете окончание статьи главного 
конструктора ВАЗа Г. Мирзоева, начало 
которой — в предыдущем номере. 




















ВАЗ — 2108 — піервый советский автомобиль 
с передними ведущими колесами 


1 — алюминиевый радиатор с горизонтальным потоком 

охлаждающей жидкости; 2 — блок-фара, положение которой 
у части машин регулируется гидрокорректором; 3 — бачок 
омывателя лобового стекла; 4 — узел привода распределитель- 
ного вала и водяного насоса, осуществляемого посредством 
зубчатого ремня; 5 — масляный фильтр; 6 — стойка и пружина 
передней подвески типа «Мак-Ферсоню; 7 — сухой воздушный 
фильтр; 8 — торсионный стабилизатор поперечной устойчиво- 
сти; 9 — реечный рулевой механизм; 10 — расположенный под 
задним сиденьем бензобак емкостью 45 л; 11 — подвеска зад- 
них колес с взаимосвязанными упругой поперечиной продоль- 
ными рычагами; 12 — стойка и пружина подвески задних колес; 

13 — саморегулирующиеся барабанные тормоза задних колес; 

14 — регулятор тормозных усилий; 15 — выпускная система с 
двумя глушителями; 16 — несущий кузов типа «хэтчбек»; 17 — 


рулевое колесо с деформируемым сильфоном; 18 — блок 
управления стеклоочистителями, омывателями, переключателя- 
ми световых приборов; 19 — главная передача; 20 — главный 
цилиндр и вакуумный усилитель привода тормозов; 2І — блок 
реле и предохранителей; 22 — - левая (короткая) полуось 
привода к передним колесам; 23 — плавающая скоба 

дискового тормоза; 24 * — четырех- или пятиступенчатая 
коробка передач; 25 — |эасширительный бачок системы охлаж- 
дения; 26 — тросовый привод выключения сцепления; 27 — 
аккумулятор; 28 — распределитель бесконтактной системы 
зажигания; 29 — стартер с торцевым коллектором; ЗОі. — дви- 
гатель. 


Художник Э. Галанин 
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Под редакцией 
ВНИИБД 


I. Имеют ли водители право развервгуться на этом 
перекрестке? 

1 - 

2 - 
3 - 


только мотоциклист 
оба имеют право 
не имеют 


машина 


машина 


II. В каком порядке должны проехать перекресток 
эти транспортные средства? 

4 — «скорая»; машина коммунальной службы; 

легковой автомобиль 

5 — «скорая»; легковой автомобиль; 

коммунальной службы 

6 — легковой автомобиль; «скорая»; 

коммунальной службы 

III. Может ли мотоциклист двигаться через 
перекресток одновременно с водителем автомобиля? 

7 — да 

8 — да, если не создает ему помех 

9 — нет 

IV. Кто из водителей имеет право обогнать 
автопоезд на этом участке дороги? 

, 10 — г оба водителя 

11 — только водитель легкового автомобиля 

V. Кто должен уступить дорогу в этой ситуации? 

12 — водитель автобуса 

13 — водитель легкового автомобиля 






VI. Имеет ли право водитель проехать пере- 
кресток таким образом в прямом направлении? 


VII. В каком направлении может двигаться 
водитель в показанной ситуации? 

16 — только прямо 

17 — в обоих направлениях 


VIII. Имеет ли право водитель такси остановиться 
в этом месте по просьбе пассажира? 


IX. Каков допускаемый Правилами предел суммар 
ного люфта в рулевом управлении грузового авто 
мобиля? 


X. Подлежит ли административной ответственно- 
сти водитель мотоцикла, если ему еще нет 18 лет? 

24 — не подлежит 

25 — подлежит на общих основаниях 


Ответы 
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Мастерство вождения — это умение не 
только манипулировать органами управления 
автомобиля, но и предвидеть действия парт- 
неров по потоку, прогнозировать возникно- 
вение острых ситуаций и вовремя прини- 
мать необходимые меры для их предотвраще- 
ния. Начинающие водители, как показывает 
практика, избегают аварий прежде всего 
благодаря своей повышенной осторожности. 
Вы, наверное, замечали по себе, да и по дру- 
гим тоже, как тяжело дается каждый кило- 
метр тому, кто только недавно сел за руль. 
Это естественно — он постоянно находится 
в напряжении и вынужден с неослабным 
вниманием контролировать каждое свое 
действие, так как даже минимум автоматизма 
в управлении машиной еще не выработался, 
а отсутствие всякого опыта не позволяет 
предвидеть развитие событий и на шаг впе- 
ред. Все это заставляет пошчалу воздержать- 
ся от каких-либо сложных маневров. 

Другое дело думающий водитель со ста- 
жем. Управляя машиной, он одновременно 
как бы ведет и те автомобили, которые 
находятся вместе с ним в потоке, что позво- 
ляет ему предвидеть действия их водителей 
на несколько секунд вперед и моментально 
просчитывать возможные варианты развития 
событий. Именно поэтому такой шофер 
редко использует экстренное торможение, 
в большинстве случаев он заранее сбра- 
сывает скорость, еще до того, как впереди 
начинают вспыхивать стоп-сигналы. 

Основное достоинство подобного стиля 
вождения, когда ваши решения опережают 
действия тех, кто едет перед вами или рядом, 
или хотя бы не отстают от них, состоит в том, 
что он позволяет избежать резких изменений 
темпа и направления движения, которые не- 
редко ставят в тупик партнеров по потоку. 

В дорожном движении складывается мно- 
жество ситуаций и еще больше вариантов 
их возникновения и развития. Практически 
каждой из них соответствует определенный 
набор признаков, которые водитель должен 
«прочитать», чтобы быстро и точно смоде- 
лировать дальнейший ход событий и тут же 
выработать для себя единственно правильную 
последовательность действий. 

С накоплением профессионального опыта 
на распознание и анализ обычных ситуаций, 
наиболее часто встречающихся в потоке, 
водитель тратит времени все меньше. Он 
уже имеет, так сказать, черновые заготовки, 
которые сформировались и закрепились в 
сознании в результате предыдущих решений 
подобных задач. Поэтому действует он в 
этом случае почти автоматически, лишь при 
необходимости несколько корректируя свои 
решения с учетом конкретных обстоя- 
тельств — атмосферных и дорожных ус- 
ловий, скорости транспортных средств и их 
типов. 

Конечно, чем больше таких заготовок в 
арсенале водителя, тем лучше. Однако есть 
в этом и негативная сторона. Дело в том, 
что так же прочно закрепляются в сознании 
и однажды принятые неправильные решения. 

В простых случаях, когда ситуация разви- 


валась, допустим, не слишком стремительно 
или участвующие в ней транспортные сред- 
ства были другие — с иными, например, дина- 
мическими характеристиками, какой-то набор 
действий, в принципе неправильных, может 
привести к бесконфликтному окончанию. Если 
не подойти к такому решению критически, 
то оно отложится в сознании как единственно 
возможный стереотип выхода из аналогичных 
положений. В конце же концов по мере усло- 
жнения ситуации конфликт неизбежен, так как 
он заложен в той самой последовательности 
действий, с помощью которых водитель счи- 
тал возможным преодолеть его. 

Очевидно, что черновые заготовки должны 
формироваться только на базе совершенно 
правильных, корректных и безопасных реше- 
ний, при разработке которых необходимо 
всегда учитывать возможные погрешности, 
а то и очевидные промахи со стороны партне- 
ров по движению. Поэтому невредно всегда 
несколько утрировать возникшую ситуацию, 
с расчетом на вероятную ошибку одного 
или нескольких ее участников. Такой подход 
обеспечивает максимальную надежность ва- 
шим действиям. 

Для наглядности рассмотрим возможный 
ход анализа одной ситуации (она показана 
на рисунках), которая довольно характерна 
для городского транспортного потока. 

Вы подъезжаете на автомобиле к обозна- 
ченной остановке. От нее только начинает 
^т^®зжать рейсовый автобус, перед которым 
неудачно оставлен на стоянке грузовик. До- 
рога примерно 10 метров шириной, пере- 
крестка впереди не видно, до встречных 
машин еще далеко. При этом возникают 
предпосылки для развития событий как 
минимум в трех вариантах. Первый — вы при- 
нимаете решение с ходу обогнать автобус, 
водитель которого притормаживает и дает 
вам возможности спокойно завершить ма- 
невр. Второй, — начав обгон, вы отказываетесь 
от него и пристраиваетесь вслед за автобу- 
сом, отъехавшим от остановки. И третий — вы 
идете на обгон, но и водитель автобуса про- 
должает движение, не обращая внимания 
на вас. 

Если водитель автобуса уступает вам доро- 
гу для обгона, единственная и наиболее ве- 
роятная опасность грозит со стороны пеше- 
ходов. Те из них, кто собирается перейти 
улицу, могут быть введены в заблуждение 
торможением автобуса и попытаться пере- 
бежать перед ним на другую сторону. К 
этому вы и должны быть готовы. 

Приступив к обгону и передумав, вы рис- 
куете, во-первых, тем, что справа место 
будет уже занято и вам придется продолжать 
движение по крайней левой полосе, по кото- 
рой приближается встречный транспорт. 
Во-вторых, ваше торможение в начальной 
фазе обгона может оказаться совершенно 
неожиданным для водителя, следующего сза- 
ди и решившего тоже опередить автобус 
вслед за вами. Именно так нередко и проис- 
ходят попутные столкновения. 

Третий вариант особенно рискован. Прежде 
всего надо иметь в виду, что из-за отъезжаю- 


щего от остановки автобуса может выско- 
чить нетерпеливый пешеход, который никак 
не ожидает встретить автомобиль, прибли- 
жающийся слева по встречной полосе. Кроме 
того, если автобус начнет достаточно быстро 
набирать скорость, вы, вероятнее всего, 
не успеете закончить обгон и станете помехой 
для встречной машины. Ситуация может 
усугубиться тем, что, даже если водитель, 
поняв сложность вашего положения, резко 
затормозит, следующий за ним, вполне воз- 
можно, не разберется, в чем дело, и выйдет 
для обгона на встречную полосу. То есть 
конфликта и в этом случае не избежать. Таким 
образом, анализ дорожной обстановки по- 
казывает, что единственно верным решением 
будет заранее сбросить скорость, как только 
вы поймете, что автобус собирается отходить 
от остановки, и, не приступая к обгону, 
пристроиться вслед за ним. В этом случае 
вам останется только держать под постоянным 
контролем пешеходов справа, действия ко- 
торых благодаря достаточному обзору и 
небольшой скорости вашей машины не долж- 
ны стать для вас неожиданными. 

К слову говоря, прогнозирование поведе- 
ния пешеходов особенно сложная для каждо- 
го водителя задача, но, так как сталкиваться с 
ней приходится постоянно, полезно знать не- 
которые закономерности их поведения. Иссле- 
дования показывают, что одиночный пешеход 
способен терпеливо ждать возможности 
перейти улицу примерно 30 секунд. По 
истечении этого времени он склонен пре- 
небречь опасностью и броситься через доро- 
гу. Как правило, он не рискует перебегать 
дорогу между автомобилями, движущимися 
с интервалом в 2 секунды, то есть на расстоя- 
нии порядка 32—35 метров один от другого 
при скорости 60 км/ч. Зато наверняка попы- 
тается проскочить между ними, если про- 
межуток составляет 4 — 5 секунд, то есть 
64 80 метров при той же скорости. Все 

эти сведения относятся, повторим, к одиноч- 
ным пешеходам. Группа же людей, собрав- 
шихся пересечь проезжую часть, часто бывает 
значительно «храбрее». Это надо обязатель- 
но учитывать, находясь за рулем. 

Ситуационный запас каждого водителя по- 
полняется по мере накопления опыта. У оДних 
это происходит быстрее, у других — медлен- 
нее, что во многом зависит от индивидуальных 
особенностей человека. Активизировать про- 
цесс можно домашней проработкой каждой 
сложной ситуации, в которой вам пришлось 
оказаться или которой вы просто были 
свидетелем. Это поможет вам быстрее 
набрать необходимый запас черновых заго- 
товок на многие случаи, постоянно подсте- 
регающие нас в транспортном потоке. Тогда 
вы будете свободнее чувствовать себя за 
рулем и у вас появится основание считать 
себя достаточно хорошим водителем. Во 
всяком случае — безопасным. Недаром 
англичане говорят: «Два плохих водителя 
ездят без аварий только до тех пор, пока 
не встретятся». 

О. ИВАНОВ, 
инженер 
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Это письмо из Литвы не могло не привлечь 
внимания. Ну хотя бы потому, что описан- 
ное в нем столкновение «Жигулей*, за рулем 
которых был автор, с мотоциклом прои- 
зошло, как сказано в письме, «на совершен- 
но пустой улице*. К тому же водитель 
автомобиля не новичок — стаж 23 года, 
и все меры предосторожности, вроде бы, 
принял — снизил скорость перед поворо- 
том до 10 км/ч, убедился, что помех никаких 
нет. И все-таки печальный и совершенно 
«необъяснимый* результат: только прошли 
«Жигули* половину пути, как в переднее 
правое крыло их врезался мотоцикл. Мото- 
циклист двигался со скоростью 50 км/ч, а 
водитель автомобиля увидел его лишь в 
последний миг. 

Формально объяснить случившееся не- 
сложно. Водитель «Жигулей* должен был 
руководствоваться требованием, изложен- 
ным в пункте 11.6. Правил: при повороте 
налево вне перекрестка уступать дорогу 
встречным транспортным средствам. При- 
чинная связь между наступившими послед- 
ствиями и отступлением водителя «Жигу- 
лей* от этого требования Правил несомненна. 
Отсюда и вывод о его виновности. С чем не 
спорит и сам автор письма: «Я свою вину 
признаю полностью, на приговор суда не 
жалуюсь*. Чего же он хочет? Он спраши- 
вает: почему признали виновным только его, 
нет лк здесь нарушений Правил и со стороны 
водителя мотоцикла? 

Конечно, в сложившейся обстановке и 
мотоциклист обязан был, следуя со своей 
стороны требованию пункта 9.6 Правил, 
принять меры к предотвращению происшест- 
вия. С того момента, когда имел объектив- 
ную возможность обнаружить опасность, 
увидеть помеху на пути. Однако, когда 
именно такой момент возник, решать могут 
только следствие и суд, исследовавшие в#е 
обстоятельства происшествия. И лишь при 
условии, что у мотоциклиста в этот миг уже 
не было технической возможности избежать 
аварии путем экстренного торможения, мо- 
жет быть сделан вывод о том, что он не 
виноват в случившемся даже частично. 
Таков в общем виде ответ на вопрос автора 
письма, а сказать по этому поводу что-то 
более конкретное, не располагая никакими 
данными, кроме тех, что приведены в нем, 
невозможно. 

Но, ясное дело, мы вынесли на страницы 
журнала этот случай не для того, чтобы по- 
ставить здесь точку, а чтобы поговорить о 
том, какие уроки извлечь из случившегося. 

Посмотрите на схему происшествия. Улица 
за местом, где водитель «Жигулей* собирал- 
ся поворачивать налево для въезда во двор, 
сама уходила влево. Так что дальность 
видимости в самом опасном для него — 
встречном направлении движения была 
ограниченна. И еще одно обстоятельство 
способствовало тому же — впереди и как раз 
на левой стороне дороги была остановка 
автобусов, а возле нее на проезжей части 
находились люди. 

В этих условиях уже нельзя было счи- 
тать, как думал автор письма, что «улица 
пустая*. А что там, за изгибом дороги? 
Прогноз должен был строиться на возмож- 


ЕСЛИ БЫ 
СПРОСИЛИ МЕНЯ 


я бы уточнил зону действия инфор- 
мационно-указательных знаков 5.8.1 и 
5.8.2, определяющих количество полос 
на проезжей части дороги и разрешен- 
ные направления движения для водите- 
лей, занявших ту или иную полосу. Из 
Правил, которые в пункте 4.5.2 говорят 
о том, что знаки эти устанавливаются 


Кто виноват? 



кой опасности, и не исключено, очень серьез- 
ной, поскольку он о ней ничего не знал. Поэ- 
тому в своих дальнейших действйях дол- 
жен был исходить из предположения наихуд- 
шего, а не наилучшего, развития события, 
чтобы не стать жертвой собственной расслаб- 
ленности. Это слово подобрали сюда не 
мы, его употребил сам автор письма: «Не 
могу себе простить это секундное расслаб- 
ление и часто думаю, а не могли ли мы 
избежать аварии на совершенно пустой 
улице?* Теперь он, конечно, понял, что пред- 
полагавшееся им не соответствовало реаль- 
ности и пустота улицы была обманчивой. 
А вот чего еще не осознал, так это своей 
ошибки в том, как надо было понимать меры 
предосторожности. 

Очень часто и водители, и работники служб 
организации движения отождествляют по- 
нятия «осторожность* и «малая скорость* - 
Выслушав не один раз вариации на тему 
«тише едешь — дальше будешь*, иные 
водители, не задумываясь, следуют этому 
совету без разбора, где надо и где не надо. 


непосредственно перед перекрестком 
или даже предварительно, за 50 — 150 мет- 
ров до него, можно понять, что свое 
действие они распространяют на весь 
перекресток. В то же время в ГОСТе на 
применение дорожных знаков сказано, 
что при наличии знаков 5.8.1 и 5.8.2 
предписывающие знаки 4.1.4 — 4.1.6 при- 
менять не следует. Стало быть, одни 
могут заменять другие. Как же тогда 
вести себя на перекрестках с несколь- 
кими проезжими частями? Предписыва- 
ющие-то знаки действуют только на то 
пересечение, перед которым установле- 
ны, а вот с информационно-указатель- 
. ными, заменяющими их, пока не ясно. 

А. ТАИРОВ 

г« Алма-Ата 


Да, не надо двигаться слишком медленно, 
когда уменьшение скорости не снижает 
опасность, а повышает ее, описанная здесь 
ситуация — характерный пример тому. 
При выполнении левого поворота автомо- 
биль может стать препятствием для тех, кто 
едет навстречу и по правилам пользуется 
преимуществом. Стало быть, чем меньше 
он будет перекрывать им дорогу, тем 
лучше, тем безопаснее для всех участников 
движения. Поэтому скорость 10 км/ч, кото- 
рую избрал автор письма, сворачивая во 
двор, была ошибочной, слишком малой. При 
скорости 10 км/ч для выполнения левого по- 
ворота потребовалось около 4 секунд. За 
это время мотоцикл, следующий со скоро- 
стью 60 км/ч, преодолевает около 70 метров. 
Так что вполне возможно неблагоприятное 
сочетание исходных данных, когда при даль- 
ности видимости менее 70 метров столкнове- 
ние с мотоциклом становится очень вероят- 
ным. 

Вывод ясен: при выполнении маневра в 
закрытой позиции, когда дальность види- 
мости в сторону встречного направления 
ограниченна, мера предосторожности как 
раз в том, чтобы освободить дорогу возмож- 
но быстрее. 

Дальше. Что же сделал водитель «Жигу- 
лей*, когда, поворачивая буквально ползком, 
заметил вдруг приближающийся мотоцикл? 
Может быть он тут же ускорил движение, 
чтобы не блокировать дорогу? Ничего по- 
добного — затормозил и остановился. В 
письме он расценивает это как обстоятель- 
ство, смягчающее его вину, а согласиться 
с ним трудно. Поставить автомобиль попе- 
рек дороги, на пути другого водителя — не 
такое уж безобидное дело. 

Подведем итоги. Право на первоочередное 
движение всегда в явной или неявной фор- 
ме ограничено условием безопасности дви- 
жения. Нельзя утверждать свое преимуще- 
ство силой, и требование пункта 9.6 
Правил действует и тогда, когда водитель 
пользуется преимуществом. Ему же должен 
следовать и тот, кто обязан уступать дорогу. 
Но не слепо, а с умом, с предвидением. 
Останавливаться, пусть из лучших побуж- 
дений, поперек дороги, которую водитель 
обязан был уступить, право же, не значит 
выполнять требования пункта 9.6. Так же 
как не значит, что в такой ситуации осто- 
рожность водителя и его медлительность 
одно и то же. Как раз наоборот — дви- 
гаться без преимущества следует как можно 
меньший промежуток времени и, следова- 
тельно, как можно быстрее. Словом, левый 
поворот для въезда во двор лучше делать 
по принципу чем быстрей, тем безопасней. 

И уж во всяком случае, скорость авто- 
мобиля при выполнении такого поворота 
в закрытой позиции, когда дальность види- 
мости проезжей части ограниченна, должна 
быть тем больше, чем меньше эта дальность. 
Вот чем пренебрег, как представляется 
из его письма, водитель «Жигулей* и в чем 
состоит дефект его водительского почерка, 
повлекший за собой происшествие. 

С. литинскии 

кандидат технических иау» 


Кто часто обращается к Правилам до- 
рожного движения, не может не обра- 
тить внимания на некоторое неудобство 
пользования ими. Чтобы отыскать ответ 
на какой-нибудь вопрос, приходится ли- 
стать всю книжечку. Человеку неопыт- 
ному довольно трудно сразу определить, 
в каком же разделе можно найти соот- 
ветствующий случаю пункт. Предлагаю 
ввести в Правила предметный указа- 
тель. как это сделано, например, в Ко- 
дексе законов о труде. Это существенно 
облегчит пользование документом, кото- 
рый мы часто называем кодексом дорог. 

И. СЕРЕБРЕННИКОВ 

Московская область, 
г. Мытищи 
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Выезжая на Калужское шоссе, мы 
миновали застекленный павильон по- 
ста ГАИ. Проехали, снизив скорость. 
Не только потому, что того требовали 
дорожные знаки. Хотелось получше 
рассмотреть выставленный рядом «экс- 
понат». Вот уже скрылись из виду 
строгие автоинспекторы с полосатыми 
жезлами в руках, а мы под впечатлени- 
ем увиденного все еще не прибавляем 
«газ». Там, позади, осталась искоре- 
женная до неузнаваемости «Волга», 
приткнувшаяся на долгую стоянку 
возле милицейскоі^о пикета, — груда 
металла. Даже трудно представить се- 
бе, что кто-то мог выбраться из нее це- 
лым и невредимым. Воображение рису: 
ет все более мрачные картины. 

По статистике одной из основных 
причин дорожных происшествий на за- 
городных магистралях является превы- 
шение безопасных лимитов скорости. 
Сколько плакатов, кинофильмов, ста- 
тей, радио- и телепередач на эту тему 
взывают к разуму, гражданской сове- 
сти любителей прокатиться «с ветер- 
ком»! Увы, довольно часто призывы эти 
остаются без ответа. Неужели, чтобы 
понять, к чему ведут такие гонки, на- 
до побывать в серьезной аварии, по- 
смотреть, как говорится, смерти в гла- 
за. Наверное, кое-кто подумает: лиха- 
чу, мол, туда и дорога. Но ведь риску- 
ет-то он не только собственной жизнью. 
Автомобиль, потерявший управление на 
скорости в сотню километров в час, 
летит по непредсказуемой траектории и 
нередко приносит гибель и увечья лю- 
дям, единственная «вина» которых в 
том, что они на свою беду оказались 
на пути эгоиста, забывшего обязан- 
ность строго выполнять Правила до- 
рожного движения. 

Как бы ни была верна истина, 
что нарушать дорожный кодекс недо- 
пустимо, более того — преступно, хо- 
четск напомнить об этом еще раз, так 
- сказать, по свежим впечатлениям. 

Гришина Евгения Юльевича, которо- 
го мы встретили на 30-м километре Ка- 
лужского шоссе, новичком не назо- 
вешь — не один уже десяток лет за 
рулем. Его «Жигули» с номерным зна- 
ком в 83-в6 МЖ пулей пролетели вси- 
мо нашей машины. Догнали мы его 
только через несколько километров, и, 
когда машины поравнялись, на нашем 
спидометре стрелка почти подошла к 
делению «110 км/ч». Но остановить ли- 
хача не успели. На первом же пере- 
крестке Гришин на полном ходу, не 
пропустив такси, свернул на Воскре- 
сенск. Вернее, попытался свернуть, но 
чуда не произошло: случилось то, что 
должно было когда-то случиться с во- 
дителем, совершенно забывшим о бла- 
горазумии, — «Жигули» столкнулись 
с такси 13-03 МММ и рикошетом — с 
автокраном, остановившимся на обо- 
чине. Если бы не искусство водителя 
такси Виталия Сальникова, то постра- 
дал бы не только сам Гришин, кото- 
рый, как выяснилось, был пьян, но и 
его малолетний внук, которого он в 


таком состоянии вез к родителям. К 
счастью, ребенок остался невредим. 

Мы подробно рассказали об этой ава- 
рии, чтобы понятнее был смысл наше- 
го разговора с ее «автором». На вопрос, 
считает ли он себя виновным в слу- 
чившемся, Гришин ответил отрица- 
тельно: он, мол, бывалый водитель, 
заметьте — «бывалый», и любая ско- 
рость ему не помеха. Об этом своеоб- 
разно свидетельствовал и его талон 
предупреждений к водительскому удо- 
стоверению — две просечки, и обе за 
превышение скорости. Ответственность 
за аварию он возл&гал на водителя 
такси, свой же единственный промах 
видел в том, что, устав, «немного вы- 
пил для поднятия сил». 

С другим «бывалым», работником 
гостиницы «Космос» с, Жильцовым, 
мы познакомились на Ярославском 
шоссе. Прошлым летом он на своей 
машине столкнулся здесь с лосем. При- 
чем на участке, перед которым стоял 
предупреждающий знак «Дикие жи- 
вотные». Для сохатого это закончи- 
лось гибелью, для Жильцова — боль- 
ничной койкой, разбитой машиной и 
штрафом в 500 рублей. Кажется, пос- 
ле этого-то он должен был полностью 
осознать, что со скоростью шутки пло- 
хи. Ничего подобного. На этот раз в 
поселке Челюскинский он, нарушая 
правила обгона и развив скорость бо- 
лее 100 км/ч, следовал в Москву по 
полосе встречного- движения. Будучи 
задержан, предъявил талон предупреж- 
дений, срок действия которого истек 
уже несколько месяцев назад. Водитель- 
ского удостоверения у Жильцова не ока- 
залось: после той встречи с лосем оно 
все еще находилось в ГАИ. Говоря 
юридическим языком. Жильцов управ- 
лял транспортным средством, не имея 
на это никакого права. Теперь вот но- 
вый проступок. Но научит ли очеред- 
ное строгое наказание дисциплине? 

Здесь стоит остановиться на том, что 
под дисциплиной сегодня надо пони- 
мать не только строгое следование Пра- 
вилам, но и отчетливое представление 
о тех закономерностях, которые сло- 
жились на современной дороге. Изве- 
стно, например, что в условиях интен- 
сивного движения разумнее всего при- 
держиваться общей скорости потока, 
отстаивать во что бы то ни стало ин- 
дивидуальный режим и опасно и неце- 
лесообразно. Но все еще не перевелись 
люди, которые не верят в эту азбучную 
истину. 

К вечеру машины возвращающихся в 
город с воскресного отдыха москвичей 
на Ярославском шоссе образовали две 
непрерывные вереницы. Хочешь не хо- 
чешь, а приходится поумерить пыл и 
двигаться как все. Со скоростью около 
70 км/ч по левой полосе следуем в по- 
токе и мы. Вдруг справа, прямо по обо- 
чине, проносится такси 25-41 ММТ. 
Резко сманеврировав, «Волга» проре- 
зает строй, выходит в крайний левый 
ряд и, выехав на полосу встречного 
движения, удаляется. Тогда мы реша- 


ем на этом «материале» провести еще 
один несложный эксперимент. Связы- 
ваемся с постом ГАИ на въезде в сто- 
лицу и просим не только задержать 
нарушителя, но и засечь время, когда 
это произойдет. Сверяем с постом ча- 
сы и спокойно продолжаем путь. На- 
поминаем, в общем потоке. Когда мы 
подъехали к посту ГАИ, то узнали, что 
такси «финишировало» всего на четы- 
ре с половиной минуты раньше нас. 

Знакомимся: В. Афонин, водитель 
2-го таксомоторного парка. Работает в 
нем уже 15 лет, и за это время, по его 
словам, ни одной аварии. Пока, значит, 
везло. Оправдание несдержанности 
обычное: пассажиры, мол, очень торо- 
пились. Заглянув в водительское удо- 
стоверение Владимира Васильевича, 
мы предположили, что эту, так ска- 
зать, помощь он оказывает своим 
клиентам не впервые: и здесь в тало- 
не предупреждений уже две просечки. 
Работникам ГАИ пришлось задержать 
удостоверение В. Афонина «за систему 
нарушений». В беседе с ним мы, конеч- 
но, поинтересовались, стоило ли достав- 
лять помехи и неудобства другим во- 
дителям, гонясь за сомнительным вы- 
игрышем четырех минут, помнит ли 
он, что обочины дорог отведены для 
движения пешеходов и велосипедистов, 
но совсем не для того, чтобы превра- 
щать их в трассы для гонок. Увы, вра- 
зумительного ответа мы так и не по- 
лучили. 

Автомобиль не роскошь, а средство 
передвижения, сказали давным-давно 
наши известные сатирики. Соглашаясь 
с ними, добавим: не только средство 
передвижения, но и фактор общения 
людей. Ведь, садясь в автомобиль и вы- 
езжая на дорогу, мы начинаем жить в 
«автообществе», где, как и в каждом 
обществе, есть свои законы, правила по- 
ведения. Ловчила на дороге нетерпим, 
как и в любом другом месте, даже бо- 
лее, ибо последствия эгоизма могут 
быть весьма опасными. Почему же на- 
ходятся еще люди, которые никогда, 
скажем, не полезут без очереди у при- 
лавка, но сплошь и рядом позволяют 
себе такое на дороге? Не задумываясь, 
втискиваются в ряд, заставляя других 
тормозить или отворачивать в сторону. 
Разве и те не хотят побыстрее доехать 
до цели, разве у других не может быть 
спешных дел? Подавляющее большин- 
ство из нас руководствуется нормами 
водительской этики. Почему же посчи- 
тали, что нормы эти не для них, води- 
тели «Волги» 31-14 ММГ, такси 93-93 

ММ Л, ЗИЛ— 130 63-25 МНЯ и иже 
с ними? 

О чем хочется сказать в заключение.. 
За последние три десятилетия на зем- 
ном шаре в дорожных происшествиях 
погибло около 3 миллионов человек, а 
более чем 100 миллионам были при- 
чинены разной тяжести травмы. И 
только в последние годы кривая несча- 
стных случаев пошла немного вниз. Во 
многом в результате ограничения ско- 
ростей, усиления контроля и санкций 
к нарушителям правил, улучшения 
пропаганды. Но нам и самим давно по- 
ра менять психологию. Каждый чело- 
век за рулем должен в конце концов 
понять, что эгоизм давно должен усту- 
пить место здравому смыслу, желанию 
сохранить здоровье и жизнь себе и ок- 
ружающим людям. Об этом и наш раз- 
говор. 

К. СЕРОВ 
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в сентябрьском номере мы начали рас- 
сказывать, об особенностях поведения де- 
тей, оказавшихся в той или иной опасной 
ситуации на проезжей части. В частности, 
разговор шел о том, какое вероятное 
развитие событий должен предвидеть 
водитель, чтобы уберечь ребенка, ожи- 
дающего на осевой линии просвета в 
транспортном потоке, от возможной беды. 
Сегодня попытаемся выяснить, каким 
образом происходят несчастные случаи с 
детьми на пешеходных переходах. 

к сожалению, как показывает практика, 
и на обозначенном переходе, в этой, 
казалось бы, совершенно безопасной для 
пешеходов зоне, не так уж редки случаи 
наезда на детей. На первый взгляд, правила 
взаимодействия участников движения на не- 
регулируемых перекрестках и переходах 
элементарны. Однако простота эта обманчи- 
ва. В многообразии возникающих здесь 
сЬтуаций можно выделить несколько вполне 
типичных и довольно опасных «ловушек», 
незнание которых детьми и, что еще хуже, 
водителями нередко приводит к несчастью. 


Юра никак не мог перейти дорогу. 
Через пешеходный переход, перед кото- 
рым он стоял, непрерывным потоком 
катили легковые и грузовые автомоби- 
ли, автобусы. Минута, другая, третья — 
терпение десятилетнего ребенка было на 
пределе, когда он заметил, что при- 
ближающийся слева ЗИЛ — 130 с прице- 
пом движется медленнее остальных. 
♦Успею добежать хотя бы до середи- 
ны!* — подумал мальчик и ступил на 
«зебру*. Он был почти у цели, когда 
увидел выскочивший из-за грузовика и 
стремительно налетающий на него 
УАЗ, водитель которого именно в этот 
момент решил обогнать слишком не- 
торопливо двигавшийся, по его мне- 
нию, автопоезд. 

Через два дня недалеко от этого 
места и тоже на пешеходном переходе в 
аналогичной ситуации погиб другой 
школьник. 


Механизм зарождения и развития конфлик- 
та во всех таких случаях совершенно оди- 
наков. Опыта у юного пешехода пока еще 



НА ПЕШЕХОДНОМ 
ПЕРЕХОДЕ 


совсем мало, и поэтому он оценивает лишь 
скорость приближающихся машин и расстоя- 
ние до них. Когда ему кажется, что по- 
явился безопасный просвет в потоке, он 
стремительно, без оглядки бросается через 
дорогу. И нередко происходит это как раз 
в тот момент, когда к роковой точке 
на большой скорости приближается невиди- 
мый ребенку за другими машинами авто- 
мобиль. Предотвратить трагедию в такой 
ситуации бывает практически невозможно, 
так как водитель и ребенок видят друг 
друга и осознают, что их пути пересекают- 
ся, только в самый последний момент, а за 
секунду до этого оба были уверены в том, 
что обстановка совершенно безопасна. 

Давайте разберемся, отчего это происхо- 
дит. Для начала заглянем в любую школу 
и зайдем на урок, например, в пятый 
класс. Двенадцатилетние ребята, как правило, 
уже вполне самостоятельны на улицах. 
Зададим им вопрос: «Когда вы готовитесь 
перейти дорогу, какую опасность представля- 
ют для вас машины?» Самый распростра- 
ненный ответ: «Могут наехать, если пере- 
бегать слишком близко перед ними». Бу- 
дут и другие варианты, но никто не скажет, 
что приближающийся автомобиль, возможно, 
скрывает за собой другой, который обгоняет 
его или идет следом за ним. Таким 


образом, о довольно типичных и часто 
возникающих в транспортном потоке «ловуш- 
ках» дети просто не знают. 

Теперь о самих водителях. Как известно. 
Правила не запрещают им совершать обго- 
ны на пешеходных переходах и некоторых 
перекрестках, у школ или в зоне остановок 
общественного транспорта. И это оправдано, 
когда все пространство, где могут оказаться 
пешеходы, водителем хорошо просматрива- 
ется. Совсем другое дело, когда он, пусть 
и на короткое время, лишается возможно- 
сти наблюдать за изменением ситуации, 
например, на пешеходном переходе. Усло- 
вия ограниченного обзора в опасной зоне, 
то есть там, где могут находиться люди, 
безусловно, должны быть поводом для 
принятия мер предосторожности. Каких? Сни- 
жения скорости и переноса ноги с «газа» 
на педаль тормоза. Только доведенный уже 
при обучении до автоматизма такой навык 
позволит водителю быть хозяином положе- 
ния в тех ситуациях, о которых здесь го- 
ворится, и спасти жизнь ребенку, попавше- 
му в одну из подобных транспортных «ло- 
вушек». 

Рассмотрим другую, хотя и менее 
распространенную, но вполне реальную 
ситуацию* Днз- пятиклассника возле 
школы собирались перейти неширокую 
улицу. Справа машин не было, слева 
приближался автобус. Как только он 
поравнялся с ребятами, один из них 
крикнул другому ♦Бежим! ♦ и бросился 
через дорогу... прямо на ♦Волгу^, ко- 
торая, как оказалось, следовала почти 
вплотную за автобусом. Из-за крайне 
малой дистанции, а также из-за того, 
что «Волгам двигалась несколько левее 
автобуса — водитель готовился к обго- 
ну, — он и не видел детей* А они, в 
свою очередь, по тем же причинам не 
заметили легковой автомобиль. В ре- 
зультате один из приятелей вместо шко- 
лы оказался в больнице с переломом но- 
ги. 


И здесь дети не догадывались — их 
тоже никто этому не учил, — что прибли- 
жающийся автобус может скрывать за собой 
легковой автомобиль и, прежде чем ступать 
на проезжую часть, надо полностью убедить- 





гдр. Вот уже больше года четыре раза в 
день выходит в эфир передача для авто- 
мобилистов. В ней — информация о 
транспортной обстановке, погоде в раз- 
ных районах республики, о состоянии 
дорог. 

Польшу. В новых правилах движения от- 
ражен ряд новых положений, направлен- 
ных против нетрезвых водителей. Под 
состоянием опьянения понимается содер- 
жание алкоголя в крови выше 0,5 про- 
милле. Если водитель управлял транс- 
портным средством в нетрезвом состоя- 
нии, его могут наказать штрафом до 20 
тысяч злотых, лишить водительского 
удостоверения до двух лет или подверг- 
нуть аресту на срок до трех месяцев. 

АВСТРИЯ. С нынешнего года здесь обя- 
зательно использование ремней безо- 
пасности и на задних сиденьях автомо- 
билей. Новые автомобили должны также 
иметь подголовники у передних сидений. 

АВСТРИЯ. За десять лет на дорогах стра- 
ны погибло почти 1200 детей. В этой свя- 
зи специалисты еще раз обращают вни- 
мание водителей на то, что у детей поле 
зрения составляет всего треть того, что 


есть у взрослых, к тому же у детей иное 
представление о пространстве и време- 
ни, а потому они часто неправильно оце- 
нивают скорость автомобилей. 

АВСТРИЯ. По действующему здесь зако- 
нодательству, владелец скота, оставив- 
ший животных без присмотра, несет от- 
ветственность, если из-за этого случится 
дорожно-транспортное происшествие. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Дорожная полиция 
строго наказывает водителей и пассажи- 
ров, которые не пользуются ремнями 
безопасности. Нарушителям приходится 
платить штраф 50 фунтов стерлингов. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Предложена конст- 
рукция ручного тормоза для экстренной 
остановки автомобиля. Она включает ре- 
зервуар. со сжатым воздухом, который 
через трубопровод действует на педаль. 
При включении устройства одновременно 
загораются стоп-сигнгілы и прекращает 
работу двигатель. 

ИТАЛИЯ. Муниципалитет Флоренции в 
порядке эксперимента ввел в действие 
новый для Италии вид горизонтальной 
разметки. Перед школами, на некотором 


расстоянии от пешеходных переходов, 
используемых детьми, на покрытие до- 
рог наносят изображение сердца из крас- 
ного термопластика. Эти рисунки рас- 
положены с интервалами в 2 — 3 м и хо- 
рошо заметны даже рассеянным водите- 
лям. 

КАНАДА. Разработан законопроект о бо- 
лее суровом наказании водителей, со- 
вершивших ДТП в нетрезвом состоянии. 
Самое большое наказание — до 14 лет 
тюремного заключения — ожидает ви- 
новника ДТП со смертельным исходом. 
Минимальное — крупный штраф, лише- 
ние водительского удостоверения до трех 
месяцев и конфискация автомобиля до 
одного года. 

США. Даны рекомендации по снижению 
опасности акоаплаиирования автомоби- 
лей на мокрых дорожні/іх покрытиях: 
поперечный уклон проезжей части дол- 
жен быть не менее 2,5%, а глубина тек- 
стуры Покрытия — не менее 1,5 мм. 
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США. Дациональная администрация по 
безопасности движения на автомобиль- 
ных дорогах потребовала устанавливать 
на всех легковых автомобилях начиная 
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ся в том, что за крупногабаритной ма- 
шиной никто не «сспрятался». Но главный 
спрос, разумеется, с водителя, который 
вел себя просто безграмотно. Уж он-то 
должен был знать, что у пешеходного 
перехода и знака «Дети», да еще в ситуа- 
ции ограниченного обзора, начинать обгон 
рискованно. Здесь, наоборот, надо было 
снизить скорость и несколько отстать от 
автобуса, чтобы свою машину сделать види- 
мой всем и самому иметь возможность 
видеть, что делается на переходе. Дей- 
ствуй он таким образом, и беды, безуслов- 
но, не случилось бы. 

Приближаясь к местам, где могут быть 
пешеходы, а тем более дети, водитель 
должен ожидать их не только справа, со 
стороны тротуара, но и, что особенно опасно, 
слева, из-за встречного транспорта. 

Валя выбежала из школы радост- 
ная — в дневнике две пятерки, учи- 
тель похвалил ее работу. Дом всего в 
нескольких минутах ходьбы. Надо толь- 
ко пересечь три неширокие довольно 
тихие улицы. Вот уже позади одна, 
вторая. Перед последней пришлось оста- 
новиться — слева неторопливо прибли- 
жался длинный ♦Икарусі^. Пропустив 
его. Валя бросилась по пешеходной 
дорожке на другую сторону... 

Очнувшись в больнице, девочка никак не 
могла понять, как же все случилось. Каза- 
лось бы, сделала все так, как ее учили: 
побежала по пешеходному переходу только 
после того, как посмотрела по сторонам 
и пропустила приближающийся слева авто- 
бус. В свою очередь, молодой водитель 
«Волги» тоже был потрясен и удивлен 
случившимся. На пешеходном переходе, к 
которому он подъезжал на скорости около 
40 км/ч, никого не было видно, и вдруг 
из-за «Икаруса», двигавшегося последним в 
группе машин навстречу, буквально в трех 
метрах перед «Волгой» выскочила девочка. 
Сделать он ничего уже не мог. 

Печальный итог еще одной типичной си- 
туации. Многие из пострадавших на дороге 
детей попадают под колеса именно так: 


пропустив автомобиль слева, они выскаки- 
вают на проезжую часть, не замечая 
машин, идущих в противоположном направ- 
лении. Случается такое часто и на пеше- 
ходных переходах, где водители должны 
быть особенно внимательны. 

Повторим: дети — малоопытные пешеходы. 
Большую часть своей еще совсем короткой 
жизни они провели вне дороги — в доме, во 
дворе, в школе, на закрытых площадках 
для игр. В результате у них сформиро- 
валась и закрепилась привычка не воспри- 
нимать момент возникновения ситуации с ог- 
раниченным обзором как сигнал возможной 
опасности. И этот навык, вполне безобидный 
во всех других случаях, они переносят 
на дорогу, где он оказывается смертельно 
опасным. 

Со своей стороны и водитель, особенно 
начинающий, не учитывает это обстоятель- 
ство и часто не снижает скорость при 
движении в зоне повышенной опасности. 


какой несомненно являются участки дорог с 
ограниченной видимостью. Тем более в ме- 
стах, где наиболее вероятно появление пе- 
шеходов. Многие водители просто не приуче- 
ны действовать здесь с особой осторожно- 
стью, что в конце концов и приводит 
к беде, когда на пути оказывается ребе- 
нок. Хотя, несомненно, квалифицированный 
водитель обязан предвидеть такое развитие 
событий и уметь предотвращать возможные 
конфликты. 

Родители, педагоги, каждый взрослый че- 
ловек должны помочь ребятам, по возмож- 
ности, научиться свободно ориентироваться 
в таких ситуациях, избегать «ловушек». 
Однако сделать все, чтобы их возможные 
ошибки не заканчивались трагически, — в 
этом не только профессиональная обязан- 
ность, но и гражданский долг каждого во- 
дителя. 

А. ДОБРУШИН, 
инженер 




с 1986 года третий сигнал торможе- 
ния. Этот стоп-сигнал будет размещать- 
ся у нижней части заднего стекла. Ис- 
следованиями установлено, что такой 
сигнал, находясь в поле зрения водителя, 
следующего позади, может вдвое умень- 
шить вероятность наезда на этот автомо- 
биль. 

ФИНЛЯНДИЯ* В последние годы поголо- 
вье лосей увеличилось в стране настоль- 
ко, что они стали часто появляться на 
автомобильных дорогах. Это нередко 
приводит к ДТП. Полиция регистрирует в 
среднем четыре наезда на животных 
ежедневно. 

ФРАНЦИЯ* в этом году потупили в силу 
новые правила получения водительского 
удостоверения мотоциклистами. Они пре- 
дусматривают введение единого удосто- 
верения на право управления мотоцик- 
лами с двигателем любого рабочего объ- 
ема (во Франции мотоциклом считается 
двухколесное транспортное средство с 
двигателем свыше 125 см3), которое 
выдается лицам, достигшим 18 лет. Ра- 
нее существовали два удостоверения, со- 
ответствующие классам до 400 смз и 
более 400 смЗ. Подростки в 16 лет дер- 
жат экзамен на получение удостовере- 


ния для вождения двухколесных транс- 
портных средств с двигателем до 80 смЗ 
и максимальной конструктивной скоро- 
стью до 75 км/ч. 

ФРГ. В последние годы ночью в городах 
выключают светофоры на несколько ча- 
сов. По расчетам, это обеспечивает бо- 
лее равномерное движение транспорта 
и позволяет сэкономить 20 — 30 тысяч 
тонн топлива в год. 

ФРГ. Ориентировочно подсчитали, что 
перепробеги автомобилей из-за плохой 
ориентации водителей в крупных горо- 
дах вызывают непроизводительные за- 
траты около 600 миллионов марок в год. 
Полагают, что уличные указатели с вы- 
сотой букв не менее 128 мм должны 
устанавливаться на углах перекрестков 
и быть ясно видимыми с расстояния 
не менее 50 метров. 

ФРГ. С целью предотвращения наездов 
на снижающие скорость автомобили 
предлагают устанавливать дополнитель- 
ные стоп-сигналы, загорающиеся в тот 
момент, когда водитель нажимает на 
педаль тормоза или резко «сбрасывает 
газ». 


ФРГ. В числе мер по повышению безо- 
пасности мотоциклистов предлагается 
перейти на выдачу «ступенчатых удо- 
стоверений» на право управления мото- 
циклом. Сначала на машины с двигате- 
лем рабочим объемом до 250 см*, затем 
250 — 600 и только после достаточно про- 
должительной практики езды — свыше 
600 см®. 

ШВЕЙЦАРИЯ. С нынешнего года в насе- 
ленных пунктах максимальная скорость 
ограничена до 50 км/ч. В 'районах горо- 
дов с редкой застройкой сохраняется 
прюжний скоростной лимит — 60 км/ч. 
Тот же лимит остается в силе и на го- 
родских дорогах с ярко выраженным 
приоритетом автомобильного движения. 

ШВЕЦИЯ. Специалисты считают, что у 
мужчин, несмотря на ббльшую практику 
вождения, вероятность совершить ДТП на 
25% выше, чем у женщин. Во многом это 
результат переоценки мужчинами <івоих 
возможностей. 

ЯПОНИЯ. В настоящее время автомобиль- 
ный парк страны достиг 37 миллионов, а 
протяженность скоростных магистралей 
превысила 3000 километров. 
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СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



Многие владельцы чехословацких мо> 
тоциклов ЯВА*634 и 43*472 яслытыва* 
ют трудности, пытаясь наладить нор* 
мальную работу аккумуляторной ба- 
тареи и генератора, когда при малых 
оборотах коленчатого вала и включен* 
ных потребителях тока возникают пере- 
бои в работе двигателя, вплоть до от- 
каза одного из цилиндров. 

Этот и другие вопросы, касающиеся 
энергоснабжения мотоцикла, с которы- 
ми обращаются в редакцию читатели, 
рассматривает наш постоянный автор 
инженер Э. КОНОП. 

Ранее на мотоциклах ЯВА и 43 при- 
меняли генератор мощностью 50 Вт, ко- 
торой порой было недостаточно для на- 
дежного питания потребителей. На пос- 
ледних типах этих машин — ЯВА-634 и 
43-472 всех моделей мощность генера- 
тора повышена до 75 Вт. Его размеры 
были сохранены, чтобы обеспечить 
важнейшее для владельцев машин ка- 
чество — взаимозаменяемость с преж- 
ней моделью. Ради этого, пришлось 
смириться с ухудшением одного пара- 
метра — генератор стал отдавать энер- 
гию при более высоких оборотах ко- 
ленчатого вала. Об этом, к сожалению, 
знают не все мотоциклисты. 

Между тем надо всегда помнить: 
только по достижении 1800 — 2000 
об/мин (скорости 14 — 16 км/ч на 1-й 
передаче, 25 — 27,5 км/ч на 2-й, 35 — 
38,5 км/ч на 3-й и 45 — 51 км/ч на 4-й) 
напряжение генератора превысит 6,1 В 
и он сможет подзаряжать подключен- 
ную к нему батарею. На меньших обо- 
ротах питание потребителей, как пра- 
вило, идет от батареи и она, естествен- 
но, разряжается. Значит, нужно всяче- 
ски избегать такого стиля езды. Он 
вреден еще и тем, что на низких обо- 
ротах и при больших механических 
нагрузках работа деталей мотора при- 
нимает ненормальный, ударный харак- 
тер и они интенсивно изнашиваются. 
Поэтому даже в случаях, когда генера- 
тор хорошо работает при таких низких 
оборотах (в силу разброса его характе- 
ристик это бывает), нельзя ими злоупо- 
треблять. 

Все сказанное предполагает, что ге- 
нератор, батарея и вся зарядная цепь 
исправны. Но стоит, скажем, окислить- 
ся зажимам батареи, ослабнуть кон- 
такту белого провода «массы», соеди- 
няющего корпус реле с мотоциклом, 
сработаться щеткам, как желаемое 
напряжение даже при оборотах больше 
2000 в минуту не будет достигнуто. 
Вот и жалуются некоторые мотолюби- 
тели, что у них на скорости ниже 
50 км/ч свет начинает гаснуть, а мо- 
тор — давать сбои. Виноват генератор 
или реле-регулятор, — думают они. А 
ведь очень часто к такому результату 
приводят простейшие вещи, вроде ос- 
лабления какого-либо зажима (обидно 
бывает за водителей, которые не могут 
сами найти такую простую причину). 
К снижению напряжения генератора 
и даже полному отказу приводят и за- 
грязнение, замасливание коллектора 
якоря (ротора), износ щеток до разме- 



ра меньше 8 мм, заедание, зависание 
их в щеткодержателе, нарушение кон- 
такта вывода плюсовой щетки с обмот- 
кой возбуждения и клеммой «О» реле- 
регулятора, а минусовой — с «массой», 
а также загрязнение или подгорание 
контактов реле обратного тока, увели- 
чивающее их сопротивление. Кстати, 
эти контакты могут довольно быстро 
подгорать, если мотоцикл плохо отре- 
гулирован, обороты холостого хода 
«плавают», и реле поэтому многократ- 
но включается и выключается, вызы- 
вая каждый раз дугу между контакта- 
ми, которая портит их. Обороты холо- 
стого хода должны быть минимальны- 
ми, контакты реле обратного тока при 
этом разомкнуты, и, значит, должна 
гореть контрольная лампа. Не пытай- 
тесь добиваться, чтобы она гасла на 
низких оборотах. 

Таким образом, нужно следить за 
исправностью зарядной цепи, включая 
сюда и щетки, контакты реле и т. д. 
Проверку начинают с осмотра цепи, 
состояния соединений. Надо зачистить 
грязные, окисленные и обеспечить 
плотный контакт. 4асто этого бывает 
достаточно для восстановления нор- 
мальной работы электрооборудования. 
Если предохранитель слабо зажат в 
держателе, то при прохождении тока 
может нагреться и совсем отпуститься 
пружинка. Бе обязательно надо заме- 
нить. 

Щетки генератора должны совершен- 
но свободно, без заеданий перемещать- 
ся в направляющих щеткодержателя. 
Осмотрите и пружинки — иногда их 
бывает полезно слегка растянуть, что- 
бы они прижимали щетки сильней. 

Когда явно загрязнены, окислены или 
обгорели контакты реле, не торопитесь 
зачищать их шлифовальной шкуркой: 
часто именно это и приводит к дальней- 
шим. более сложным неисправностям. 
Если в металл контактов внедрятся зер- 
на абразива, они не позволят им нор- 


мально работать и ускорят последующее 
обгорание. Зачистить контакты можно 
надфилем (лучше алмазным), а коли уж 
пришлось применить мелкозернистую 
шкурку, то после нее нужно тщательно 
очистить контакты от остатков абразива. 
Словом, не относитесь к этой работе как 
к заведомо простой, не требующей вни- 
мания. 

Если электрическая цель, ее соедине- 
ния. зажимы и т. п. в порядке, а батар>ея 
все-таки заряжается слабо, проверьте 
саму батарею. Она тоже может быть не- 
исправна. В частности, когда на мото- 
цикле систематически ездят с полургю- 
ряженной батареей, заряжая ее от слу- 
чая к случаю, то вряд ли она прослужит 
долго. Иногда всего нескольких летних 
месяцев такой работы достаточно, чтобы 
батарею необратимо вывести из строя — 
она потеряет емкость и потребует заме- 
ны. И хотя во всех инструкциях и учеб- 
никах написано, что батарею нельзя ос- 
тавлять в разряженном состоянии, нема- 
ло мотоциклистов игнорируют это тре- 
бование. 

И только когда есть уверенность, что 
цепь и батарея в порядке, но свет 
ламп сильно тускнеет или появляются 
перебои в работе двигателя при сниже- 
нии оборотов до холостых, следует за- 
няться проверкой и регулировкой си- 
стемы генератор — реле. Надо помнить 
при этом, что реле-регулятор едва ли 
не самый тонкий прибор мотоцикла, 
обращаться с которым надо осторожно, 
вдумчиво. Тут легко делают непопра- 
вимые ошибки, а ведь новое реле не 
всегда легко купить. Бели вы не со- 
всем уверены в собственных знаниях, 
лучше обратитесь на СТО или к спе- 
циалисту. Точную регулировку можно 
сделать лишь на специальном стенде, 
оснащенном соответствующими прибо- 
рами. Но, к сожалению, у большинства 
мотоциклистов такой возможности нет, 
поэтому приходится все делать на ма- 
шине. При настройке реле на работаю- 
щем двигателе есть одна трудность: 
не всегда удается так плавно менять 
обороты коленчатого вала, как это тре- 
буется. Тут важно проявить внимание 
и терпение. 


Реле напряжения (а) и реле обратного тома (б): 1 — элеитромагнит; 2 — пружина; 
3 — якорь; 4 — держатель верхнего ноитамта; 5 — средний ионтаит; 6 — нижний 
ионтаит; 7 — ограничитель хода якоря. 


22 



Проверяем сначала регулятор напря- 
жения. Сняв крышку, осматриваем его 
катушку (она слева), состояние контак- 
тов, зазор между разомкнутыми. Он дол- 
жен быть в пределах 0,2— 0,4 мм. В слу- 
чае необходимости регулируем его, от- 
гибая держатель 4 верхнего контакта 
(см. рисунок, а). Пустив двигатель и под- 
няв обороты выше 2000 в минуту, отклю- 
чаем батарею (генератор загружен толь- 
ко системой зажигания). Замеряем вольт- 
метром напряжение между клеммой «В» 
и «массой» мотоцикла, при дальней- 
шем повышении оборотов до максималь- 
ных оно не должно превышать 7,7 В, За- 
тем включаем в цепь батарею и освети- 
тельные приборы (кроме указателей по- 
ворота и стоп-сигнала). В этом случае 
напряжение упадет, и его минимальная 
величина (по-прежнему на больших обо- 
ротах) должна составить 6,9 В. 

Заметьте следующее. В первом случае 
регулятор работал на второй ступени 
регулирования — якорь был притянут 
к сердечнику электромагнита и подвиж- 
ный контакт, вибрируя с высокой, почти 
незаметной для глаза частотой, касался 
нижнего контакта регулятора. При вклю- 
чении нагрузки якорь отошел немного 
от сердечника, и теперь уже подвижный 
контакт касался верхнего, неподвижно- 
го — это работа прибора на первой сту- 
пени регулирования. Разность напряже- 
ний 0.8 В (7,7 — 6,9) — это так называе- 
мое напряжение перехода. Оно зависит 
от зазора между якорем и сердечником 
магнита. Если напряжение ' перехода 
меньше 0,3 В, зазор надо увеличить. 
Сами же величины максимальных напря- 
жений при малой и номинальной нагруз- 
ках зависят от усилия пружины, которая 
не дает якорю свободно притянуться к 
сердечнику катушки. Значит, если надо 
поднять напряжение, держатель пружи- 
ны 2 (см, рисунок, а) отгибают, чт<юы ее 
усилие стало больше. Отметим, что, на- 
пуганные недостаточной зарядкой, мото- 
циклисты зачастую устанавливают на- 
пряжение. регулируемое прибором, на 
уровне 8 В и даже выше. Ни к чему хо- 
рошему это не приводит, так как при 
первой же длительной поездке аккуму- 
лятор начинает «кипеть», слишком боль- 
шой зарядный ток портит пластины ба- 
тареи, а выплескивающийся электро- 
лит — детали мотоцикла, на которые 
попадает. Особо важно это знать тем, кто 
ездит с излишне низкими оборотами и 
заботы о зарядке батареи в неподходя- 
ш^ем режиме перекладывает на хрупкие 
плечи реле-регулятора. 


Итак, если регулятор обеспечивает 
необходимое напряжение генератора, 
достаточно ли это для нормальной ра- 
боты электрооборудования? Нет. Пред- 
ставьте себе, что реле обратного тока 
(правая катушка прибора) отрегулиро- 
вано так, что включается лишь после 
достижения, скажем, 7 В. Что это зна- 
чит? Это значит, что ваша батарея 
если и будет иногда подзаряжаться, то 
только при самых высоких оборотах 
генератора, а во время обычной езды 
баланс энергии будет не в ее пользу. 
Батарея станет быстро разряжаться: 
ведь при включенных потребителях и 
умеренных оборотах напряжение, как 
вы уже знаете, не будет выше 6,9 В. 


Другая встречающаяся - крайность — 
включение реле при слишком низком 
напряжении, например, 6,5 В. Что про- 
исходит в этом случае? Стоит притор- 
мозить или остановиться перед свето- 
|>ором илі^ ямой, с бавив обороты ниже 

«Двухэтажный» ® минуту, как 

дит весьма необычно дцемое генерато- 
фоне своеобразной архитеь:^я|,а„ мень- 
сьерры-Икс Р4» (о других 
ях - см. «За рулем»: 1983. М$^ент 

конечно, спорить о том, насколігссоеди- 
деталь украсила машину, но трудни.^^ 
ражать против ее целесообразности: век 
форма спойлера выбрана после длителі>- 
ных аэродинамических исследований. 

Спортивный вариант «Сьерры» осна- 
щен Ѵ-образным шестицилиндровым мо- 
тором (2792 см3, 150 л. с./ИО кВт при 
5700 об/мин) с системой впрыска бензи- 
на «Бош-К-Джетроник». При массе 1170 кг 
он разгоняется с места до 100 км/ч за 
9 секунд и развивает максимальную ско- 
рость 208 км/ч. 


при появлении обратного тока — из 
батареи к генератору — должно сразу 
прервать цепь, — важнейший прибор. 
Нормально работающее реле включает 
генератор в общую цепь при достиже- 
нии напряжения 6,1 — 6,5 В. Вот это и 
нужно проверить. Предварительно убе- 
дитесь, что мотор работает безупречно 
и обороты коленчатого вала в диапазо- 
не 1500 — 2500 в минуту вы .можете 
менять достаточно плавно, без рывков. 
Иначе отрегулировать или даже прове- 
рить реле трудно. Кстати, при этой ре- 
гулировке очень полезно иметь толко- 
вого помощника, который следил бы 
визуально за работой контактов реле, 
в то время как вы наблюдаете за стрел- 
кой вольтметра. 

Делают это так. Подключают вольтметр 
между клеммой «О» и «массой», пускают 
двигатель и, очень плавно поднимая обо- 
роты, следят за стрелкой чу'всі вительно- 
го вольтметра (со шкалой на 0 — 10 В). 
Напряжение будет увеличиваться, но в 
момент соединения контактов реле, то 
есть подключения к генератору внешней 
цепи, скачкообразно снизится на не- 
большую величину (0,1— 0.2 В). Тут будь- 
те внимательны. Показание вольтметра 
именно перед таким скачком и есть на- 
пряжение включения. 

Помощник, наблюдающий за контакта- 
ми, дает вам знать об их соединении. 
Иногда пытаются судить о соединении 
по выключению контрольной лампы, но 
это ненадежно, потому что лампа гаснет 
постепенно, по мере уменьшения разно- 
сти напряжений батареи и генератора. 

Кстати, о лампе. Некоторые мото- 
циклисты часто жалуются на то, что 
батарея у них разряжена, хотя лампа 
с повышением оборотов «нормально 
гаснет*. Здесь явное непонимание 
функции лампы. Она ведь не контро- 
лирует состояние батареи, а лишь сиг- 
нализирует о том, что сам генератор 
исправен и спосо^н возбуждаться, по- 
скольку с ростом оборотов растет на- 
пряжение. А отрегулируйте реле на 
включение при 4 — 5 В — лампа будет 
гаснуть, и даже быстрее, чем при регу- 
лировке на 6 — 6,5 В. Можно привести 
примеры неисправностей, при которых 
не только лампа гаснет, но вообще ге- 
нератор и реле-регулятор совершенно 
исправны, а батарея не заряжается. 
Напомним, что это случается, когда 
окислятся клеммы батареи, оборвется 
провод, ослабнет или просто сгорит 
предохранитель в зажимах. Не будет 
заряжаться и неисправная батарея — 
с сильной сульфитацией пластин, с ко- 
роткими замыканиями между ними 
из-за внутренних разрушений и т. п. 

Итак, соединение контактов реле долж- 
но наступать при напряжении генерато- 
ра 6,1 — 6.5 В. Как и в конструкции ре- 
гулятора. здесь силе притяжения якоря 
к сердечнику препятствует пружина. 
Значит, если надо поднять напряжение, 
при котором сомкнутся контакты, пру- 
жину натягивают, и наоборот. 

Для нормальной работы реле между 
контактами поддерживают такие зазоры; 
0.4 — 0,6 мм между главной парой контак- 
тов и чуть меньше — на 0.1 мм между 
вспомогательными (упругими). Зазоры 
можно изменить, отгибая вверх или вниз 
ограничитель 7 якоря (см. рисунок, б). 

Если контакты реле соединяются при 
заданном напряжении, полезно убедить- 
ся в том. что этому соответствуют обо- 
роты около 1800 в минуту. На мотоцик- 
лах с тахометром это просто, а на дру- 
гих включают передачу и. подняв заднее 
колесо, следят за скоростью по стрелке 
спидометра. 

Как правило, если реле-регулятор 

( напряжения и генератор налажены так, 
как мы рассказали, батарея нормально 
заряжается, за исключением тех слу- 
чаев, когда виноват сам мотоциклист, 
вернее, его стиль езды, не соответству- 
ющий особенностям машины. 
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Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки 

Правильные ответы — 3, 5, 8. II, 
12, 14, 16, 19, 22, 25. 

I. На нерегулируемых пересече- 
ниях с дорогой, по которой органи- 
зовано одностороннее движение, 
развороты запрещены (пункт 11.7). 

П. Во всех случаях водители 
обязаны уступать дорогу транс- 
портным средствам, подающим 
специальные звуковые или свето- 
вые сигналы. Проблесковый сигнал 
оранжевого цвета на дорожных ма- 
шинах и механизмах не дает им 
никаких преимуществ, поэтому по- 
сле «скорой» через перекресток 
проезжает водитель легкового 
автомобиля (пункты 2.4 и 15.5). 

III. Требование уступить дорогу 
означает, что нельзя осуществ- 
лять какой-либо маневр, если это 
вынудит’ водителя, пользующегося 
преимуществом, тормозить или из- 
менять направление. При соблюде- 
нии этого условия водители могут 
проезжать перекресток одновре- 
менно (пункт 1.8). 

IV. Если для движения в дан- 
ном направлении имеется три по- 
лосы, водители грузовых автомо- 
билей полной массой более 3,5 т 
могут двигаться в прямом направ- 
лении и обгонять только на двух 
правых полосах (пункт 10.2). 

V. Подъезжая к перекрестку по 
главной дороге (в данном случае 
она поворачивает налево), води- 
тель имеет преимущество перед 
всеми транспортными средствами, 
въезжающими на перекресток с 
любых направлений по второсте- 
пенным дорогам (пункт 15.3). 

VI. На показанном в задаче уча- 
стке дороги водитель еще мс^ет 
сменить полосу движения, так как 
пересекать прерывистую линию 
разметки разрешено (пункт 5.3.3). 

VII. у этой дороги две самостоя- 
тельные проезжие части, а на той, 
по которой движется водитель лег- 
кового автомобиля, поворот налево 
в этом месте запрещен (пункты 
1.8 я 4.4.1). 

VIII. Такси с включенным таксо- 
метром могут стоять сверх поло- 
женных 5 минут лишь в зоне дей- 
ствия знака, запрещающего стоян- 
ку. Знак же «Остановка запреще- 
на» для них никаких исключений 
не делает (пункт 4.3.3). 

IX. По новому ГОСТу суммарный 
люфт в рулевом управлении у гру- 
зовых автомобилей не должен пре- 
вышать 25° (пункт 27.3.8 новой ре- 
дакции 27-го раздела Правил). 

X. В соответствии с пунктом 14 
Указа «Об административной ответ- 
ственности за нарушение правил 
дорожного движения» лица в воз- 
расте от 16 до 18 лет подлежат от- 
ветственности на общих основа- 
ниях. 
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Пііи^прийтмфи «Калманмар» (ИРЬ) мэ- 
готФалам оПраэсц аммумуяятррмого аімМ' 
тр^уса цля паравоэми За пассатироа. Он 
ансплуатируатсл на одном мэ нармомор* 

сммх мурортоа. 


МФ 

■ Людангсфалада (ГДЛ) ампущан 4 »- 
тмсячимй груэоаой аатомоІМла ИФА*о 50 . 
^Фалаймая машісма прадмааиачана для 
постаами в СССР. 


ФФФ 

• ГДР построаМ'М опытима оОравцм 
цмстар-М'ПОлупрмііагіов дня яа^веэмм тах- 
ммчасммх сямммамиых гаврр. ГарматмчНая 
‘гараюмаоямроваммая цмстарма яйміі| 4 ат 
11 томи газа прм тампаратура «моле 
— 2®Г С. 


Маиволаа мощный мотінщмя япсжсиюм 
фирмы «Мавасамм»» — «Вомдяоір* имаат 
ІІМИСТИ цилиндровый мотор с жмдиостным 
охламдаммааі <1277 смз. 120 я. С ./00 иВт 
пркі мяо о«/ммм). При масса 400 иг (Оаа 
Ромового прмцапа) ом развмааат скорость 


179 мм 


РАБОТЯГИ «БЕРЛИН» 



І^І^ряив» ЯО^ХЗВО. 


БЫСТРАЯ «ГАЗЕЛЬ» 


Еще не так давно рынок автомобилей 
спортивного типа был вотчиной европей- 
ских фирм — английских, западногер- 
манских. итальянских. Сегодня положе- 
ние иное: японские фирмы ожесточенно 
соперничают не только с ними, но и 
друг с другом. Так, недавно выпущенная 
< Ниссан-газель» — прямой конкурент 
<или аналог) модели «Тойота-селика». 
Как и «Селика», «Газель» имеет два ва- 
рианта кузова; двухдверное купе и так 
называемый лифтбек («поднимающийся 
задок») • — купе -с люком в задней части 
(на фото). Характерная деталь внешно- 
сти — убирающиеся фары, которые не- 
редко встречаются на таких моделях. 

Большего интереса заслуживает, одна- 
ко, двигатель: его системы впрыска топ- 
лива и зажигания имеют единый элект- 
ронный блок управления, а. на каждый 
цилиндр установлено по две свечи* зажи- 
гания — в верхней части камеры сгора- 
ния и сбоку. Этим достигается более 
полное сгорание смеси, а значит, лучшие 


НОВЫЕ АВТОБУСЫ «АУТОСАН» 


На международной Познанской ярмар- 
ке санокский автобусный завод (ПНР) 
представил новую серию междугородных 
и туристских автобусов «Аутосан ХЮ*. 
которые подготовлены к серийному про- 
изводству для постепенной замены авто- 
бусов семейства «ХѲ». Их конструкция 
разработана в содружестве с югослав 
с КИМ заводом ТАМ. 

Автобусы имеют рамное шасси, на ко- 
тором сзади установлен двигатель (в ва- 
рианте «XI 0-20» — югославский дизель 
воздушного охлаждения мощностью 
192 л. с., в варианте «Х10-21» — поль- 
ский мотор мощностью 170 л. с.). Они 
комплектуются пятиступенчатыми короб- 
ками передач соответственно югослав- 
ского и польского производства. В обоих 
вариантах использованы задние мосты 
ТАМ. Привод тормозов пневматический, 
рулевой механизм — с гидроусилителем. 
Предусмотрены также варианты с увели- 
ченной базой — «XI 0-51» и «Х10-53». 


У всех автобусов двухдверные кузова 
на решетчатом каркасе. В салоне уста- 
навливаются удобные индивидуальные 
сиденья и, по заказу, система кондицио- 
нирования воздуха. Раздельное исполне- 
ние шасси и кузова автобуса позволяет 
использовать шасси для установки на 
нем других кузовов и делать автобусы 
в разных вариантах, а также в дальней- 
шем применять шасси других заводов. 
Например, предполагается углубить ко- 
операцию с венгерским предприятием 
«Икарус», которое будет поставлять свои 
шасси, а кузова станут выпускать в Са- 
ноке. 


Компоновка грузовиков по схеме «ка- 
бина над двигате.пем» в последние деся- 
тилетия получила преимущественное рас- 
пространение. однако тяжелые машины, 
особенно работающие на плохих дорогах 
и вне дорог, по-прежнему часто строят 
по капотной схеме. Они менее прихотли- 
вы к условиям обслуживания и ремонта; 
у них к тому же несколько выше уро- 
вень пассивной безопасности водителя. 
Довольно типичный пример такой маши- 

французскии «Берлие-ЖБХ280 


ны 


6X4». Фирма, некогда строившая парово- 
зы, затем сменила профиль и сейчас 
входит в отделение «Рено веикюль инду- 
стриэль* («Грузовые автомобили «Рено»), 
Машины данного семейства (они извест- 
ны и под маркой «Рено») поставляются 
в виде шасси с кабиной, которые затем 
можно укомплектовать как цистерну, 
бетоновоз, самосвал, буровую установку 
іі т. д. Выпускаются также седельные 
тягачи для автопоездов полной массой 
до 38 тонн и балластные тягачи* для ра- 
боты с прицепами. Масса такого поезда 
может достигать 80 тонн. Работу в тяже- 
лых условиях .обеспечивают привод на 
два моста, многоступенчатые коробки 
передач, блокируемые дифференциалы. 
Бросается в глаза воздушный фильтр. 


показатели экономичности и токсично- 
сти. В остальном конструкция машины 
вполне традиционна, включая и привод 
па задние колеса. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ> 
ТОМОБИЛЯ «ИИССАН-ГАЗЕЛЬ». Общие 
данные: число дверей — 2; число мест — 
2-1-2; снаряженная масса — 1100 или 
1080 кг; наибольшая скорость — 165 км/ч; 
запас топлива — 53 л; шины — 185/70 
НК14. Размеры: длина — 4350 мм; шири- 
на — 1660 мм; база -— 2425 мм. Двига- 
тель: число цилиндров — 4; рабочий 
объем — 1974 см5; степень сжатия — 8.5; 
мощность — 106 л. С./78 кВт при 

5200 об/мин; клапанный механизм — ОНС. 
Трансмиссия: сцепление — сухое, одно- 
дисковое; коробка передач — механиче- 
ская пятиступенчатая (3,592; 2,057; 1.461; 
1,000; 0,813) или автоматическая: глав- 
ная передача — 3,700. Подвесиа: перед- 
няя — независимая, типа «Мак-Ферсон», 
задняя — зависимая, на продольных ры- 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МЕЖ- 
ДУГОРОДНОГО АВТОБУСА «АУТОСАН 
Х10-20» (в скобках — отличающиеся дан- 
ные автобуса «XI 0-51»), Общие данные: 

число мест — 45 (47); масса в снаряжен- 
ном' состоянии — 8400 (10 000) кг; полная 
допустимая масса — 12 500 (14 500 кг). 
Размеры: длина — 10 000 (10 980) мм; ши- 
рина — 2500 мм; высота — 8250 мм; ба- 
за — 4700 (5650) мм; объем багажника — 
3.5 (4.7) мЗ; наибольшая скорость — 106 
(95) км/ч. Двигатель: тип — дизельный; 
число цилиндров — 6; рабочий объем — 
9572 см3; мощность — 192 л. с. /142 кВт 
при 2500 об/мин. 


укрепленный прямо на крыле: при та- 
ком расположении его удобнее обслужи- 
вать. а в тяжелых условиях эксплуата- 
ции это приходится делать довольно ча- 
сто. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «Берлие» ЖБХ280 6x4 (в скоб- 
ках — отличающиеся данные длиннобаэ- 
ной модификации). Общие данные: колес- 
ная формула 6X4; масса шасси с каби- 
ной — 8480 (8580) кг; полная масса — 
32 500 кг; наибольшая скорость — 
97 км/ч; запас топлива — 150 л; шины — 
1200 — 20. Размеры: длина — 8125 (8575) мм; 
ширина — 2483 мм; высота — 2773 мм; 
база — 3975 (4575) + 1350 мм. Двигатель: 
тип — дизельный, четырехтактный, с 
турбонаддувом: число цилиндров — 6; 
рабочий объем — 12 000 смЗ; мощность — 
242 л. с./17в кВт при 1800 об/мин. Транс- 
миссия: сцепление — сухое, однодиско- 
вое; коробка передач — 9-ступенчатая 
(«ЦФ») или 8'Ступенчатая («Берлие»); 
главные передачи — одноступенчатые; 
колесные редукторы — планетарные; пе- 
редаточные числа — 6.31. или 6.83. или 
8.20; межосевой и межколесные диффе- 
ренциалы — блокируемые. Подвесиа: пе- 
редних колес — зависимая, задних — 
балансирная. 


чагах и пружинах. Тормоза: передних 
колес — дисковые, задних — барабан- 
ные. Рулевое управление — реечное. 


« Н иссаи-гаэеаь- 
лифтбеи». 


»иа (б): 1 
такта; 5 


электромагнит; 2 — пружина^ 
средний ионтант; 6 — нижний 
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Предприятие «Авиа» (ЧССР) модерни- 
зировало выпускаемые им малотоннаж- 
ные грузовики «А20» и «АЗО». У машин, 
псміучивших индексы «А21» и «А31», уве- 
личена мощность двигателя с 80 л. с./ 
59 кВт до 83 л. С./61 кВт, установлены 
новый топливный насос, пятиступенча- 
тая коробка передач. Повышена комфор- 
табельность, активная и пассивная безо- 
пасность. 


••• 

В нынешнем году чемпионат мира по 
кольцевым мотогонкам впервые разыг- 
ран на мотоциклах класса 80 см^, заме- 
нивших. 50-кубовые. Мощность двигате- 
лей — 27—30 л. С./20— 22 кВт при 

13 800 — 14 800 об/мин, масса машин — 
59 — 62 кг, в том числе двигателя — 13 — 

14 кг. 


МИКРОАВТОМОБИЛЬ «ДОНГО» 



Городской автомобиль — компактный, 
маневренный, легкий, экономичный за- 
нимает сегодня умы не только заводских 
конструкторов, но и создателей «самоде- 
лок*. Педагог из Дьера (ВНР) Имре Донго 
решил бросить вызов именитым дизай- 
нерам и построил весьма изящную двух- 
местную машину для, как он сам выра- 
зился, городского сообщения. В ее кон- 
струкции использованы многочисленные 
узлы и агрегаты серийных автомобилей 
и мотоциклов. 

Машина И. Донго, изготовленная в 
единственном экземпляре, снабжена 125- 
кубовым мотоциклетным мотором. Авто- 
мобиль. рассчитанный на двух человек, 
имеет высоту и ширину 1,2 метра, а дли- 
ну — около 3 метров. Его наибольшая 
скорость — 60 км/ч. Эксплуатационный 
расход топлива — 4 л/100 км. Следует 
отметить, что примерно такие же пока- 
затели имела советская трехколесная 
мотоколяска С — 1Л для инвалидов, выпу- 
скавшаяся в 1952 — 1955 гг. , 

Фото ТАСС 

СПОЙЛЕР В ДВА ЭТАЖА 



«Двухэтажный» задний спойлер выгля- 
дит весьма необычно даже на общем 
фоне своеобразной архитектуры «Форда- 
сьерры-Икс Р4> (о других модификаци- 
ях — см. «За рулем», 1983, № 8). Можно, 
конечно, спорить о том, насколько эта 
деталь украсила машину, но трудно воз- 
ражать против ее целесообразности: ведь 
форма спойлера выбрана после длитель- 
ных аэродинамических исследований. 

Спортивный вариант «Сьерры» осна- 
щен Ѵ-образным шестицилиндровым мо- 
тором (2792 см3, 150 л. С./110 кВт при 
5700 об/мин) с системой впрыска бензи- 
на <Бош-К-Джетроник». При массе 1170 кг 
он разгоняется с места до 100 км/ч за 
9 секунд и развивает максимальную ско- 
рость 208 км/ч. 



КЛАДБИЩЕ 
НА МОСТОВОЙ 


По данным Всемирной организации 
здравоохранения, от травм, полученных 
при дорожно-транспортных происшест- 
виях, в капиталистических странах 
ежегодно погибает около 200 тысяч че- 
ловек. В большинстве в возрасте от 15 
до 30 лет. На самом деле, очевидно, 
эта статистика еще мрачнее. Скажем, 
в отчете третьего Европейского коор- 
динационного совещания по профилак- 
тике ДТП прямо указывалось на недо- 
стоверность и неполноту данных о по- 
следствиях несчастных случаев на до- 
рогах Западной Европы. В них часто 
не попадает информация из частных 
клиник, не учитываются инциденты с 
велосипедистами и пешеходами, если 
их травмы сначала не представляли уг- 
розы для здоровья, а затем осложни- 
лись тяжелыми недугами. Кроме того, 
в Бельгии, например, смерть в резуль- 
тате аварии регистрируется только в 
тех случаях, когда наступает на месте 
происшествия, во Франции — в тече- 
ние первых трех дней после него, в 
Испании — семи дней, Великобрита- 
нии — 30 дней. 

Все это наносит обществу огромный 
материальный ущерб. Только Велико- 
британии лечение и содержание в боль- 
ницах пострадавших в автомобильных 
катастрофах ежегодно обходится при- 
мерно в 13 миллионов фунтов стерлин- 
гов. Специалисты считают, что одна из 
основных причин столь тяжелых по- 
следствий дорожно-транспортных про- 
исшествий — высокие и далеко не всег- 
да контролируемые скорости движения 
и только при их снижении можно рас- 
считывать на какое-то реальное улуч- 
шение безопасности на дорогах этой 
страны. 

Как выясняется, многие происшест- 
вия случаются из-за различных откло- 
нений в здоровье водителей. По офи- 
циальным данным французской стати- 
стики, треть погибших водителей име- 
ла значительные нарушения зрения; 
мало того, в результате тщательного 
медицинского осмотра, проведенного 
службой безопасности, установлено, что 
40,5% водителей вообще плохо видят, 
притом 11% из них не носят очков, 
хотя их зрение явно нуждается в кор- 
рекции. Как считают специалисты, в 
США в этом смысле положение еще 
хуже. Здесь из-за плохого зрения авто- 
мобилистов случается по крайней ме- 
ре вдвое больше аварий, чем из-за че- 
го-либо другого. 

Еще одной серьезной причиной ава- 
рийности на дорогах Западной Европы 
и США является употребление алкого- 


ля, наркотиков п лекарств с негатив- 
ными побочными явлениями. По сви- 
детельству американского журнала 
«Медикэл леттерд, десятки лекарств, 
свободно продающихся в аптеках стра- 
ны, так сильно воздействуют на цент- 
ральную нервную систему водителя, 
что во многих случаях приводит его к 
нарушениям элементарных требований 
безопасности движения. Так, снотвор- 
ные таблетки, содержащие барбитура- 
ты, вызывают гипнотическое действие 
в течение 14 часов. Приняв их перед 
сном, человек ощущает явные призна- 
ки заторможенности еще и утром, и 
это, несомненно, сказывается на его 
водительских качествах. Особенно опас- 
но сочетание приема таких лекарств с 
употреблением алкоголя, что неизбеж- 
но оказывает токсическое воздействие 
на организм, значительно изменяет ар- 
териальное давление, ухудшает крово- 
снабжение мозга. Положение осложня- 
ется тем, что в последнее время в стра- 
не вдвое участилось самолечение при 
заболеваниях психоэмоциональной сфе- 
ры и бессоннице, которые сами по се- 
бе сопровождаются резким ослаблени- 
ем внимания и сосредоточенности. При 
этом нередко намного превышаются до- 
пустимые дозы приема лекарств. 

Не секрет, что употребление нарко- 
тиков, особенно молодежью, — бич 
западного общества. По данным одно- 
го из обследований, которое провели 
специалисты журнала «Фармакопси- 
хиатрия» (ФРГ), две трети водителей 
автомобилей и мотоциклов в возрасте 
до 30 лет, погибших в катастрофах, на- 
ходились под воздействием сильных 
наркотических средств. 

Серьезную озабоченность обществен- 
ности западноевропейских стран вызы- 
вает высокая детская смертность на до- 
рогах. 

Хуже всего дела обстоят в Англии, 
где отмечено больше всего погиб- 
ших в возрасте до 14 лет. В США 
автомобиль ежегодно лишает жизни 
около тысячи ребят в возрасте до 5 
лет. 

В последние годы на дороги выеха- 
ли маленькие, более экономичные, но, 
как оказалось, не менее опасные для 
водителей и пешеходов автомобили. 
Кроме того, появилось большое коли- 
чество мотоциклов, мопедов и велоси- 
педов, водители которых особенно стра- 
дают в дорожных происшествиях. Но 
главная причина бедствия, как гово- 
рится в некоторых наиболее серьезных 
публикациях на Западе, — недисцип- 
линированность водителей. Подобное 
поведение за рулем — реакция на 
сложность, напряженность и противоре- 
чивость политической, социальной и 
экономической ситуации в странах ка- 
питала. 

Подтверждает это мнение свидетель- 
ство крупнейшей аргентинской га- 
зеты «Клария». «Сев за руль, человек 
разряжает накопившееся напряжение. 
Как живем, так и водим», — вот вы- 
вод, который на ее страницах сделал 
один из экспертов, изучавших причи- 
ны автомобильных катастроф в капи- 
талистических странах. 

В. СОБОЛЕВСКИЙ, 
кандидат медицинских наук 

г. Ленинград 
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Существуют десятки марок моторных 
масел. Для карбюраторных и дизельных 
двигателей, летние и зиінние, для мо- 
торов с разной степенью форсировки, 
выпускаемые по государственным стан- 
дартам и отраслевым техническим усло- 
виям. Основой для всех масел служат 
определенные фракции, получаемые 
при перегонке нефти, а специальные 
свойства, зависящие от назначения 
масла, они приобретают благодаря до- 
бавкам, или, как их называют спе- 
циалисты, присадкам. Об этом и пойдет 
речь в статье кандидата технических 
наук О. ЯРЕМЕНКО. 


ВЧЕРА 


Десятки лет автомобилестроению верой 
и правдой служили чистые минеральные 
масла, получаемые перегонкой и очисткой 
нефти. Для смазки двигателей использовали 
так называемые индустриальные масла 
(особенно широко — «Индустриальное 50», 
оно же «Машинное СУ»), которые по хараю 
теристикам отвечали требованиям малО' 
нагруженных механизмов с довольно корот- 
КИМ, до 2000 километров, межсервисным 
пробегом. Да и темп эксплуатации машин 
был иным, чем сегодня, 

У современных автомобилей удельные 
нагрузки в подшипниках кривошипно-ша- 
тунного механизма, в механизме газораспре- 
деления и в шестернях трансмиссии в не- 
сколько раз выше, чем в конструкциях 
40 — 50-х годов. Температура поверхностей, 
с которыми соприкасается масло, может 
превышать 150°С, а частота вращения ко- 
ленчатого вала — 7000 об/мин. В свою 
очередь, необходимость уверенного пуска 
двигателя при зимней эксплуатации, осо- 
бенно в северных районах, выдвигает спе- 
цифичные требования к вязкости моторных 
масел. 

Чистое минеральное масло при высоких 
удельных нагрузках не в состоянии пре- 
дотвратить быстрое изнашивание и, что 
еще хуже, задиры трущихся поверхностей. 
Высокая температура приводит к ускорен- 
ному старению масла — окислению, выпаде- 
нию шлама и осадке Высокая частота 
вращения деталей вызывает вспенивание 
масла. Мороз превращает чистое минераль- 
ное масл > в некое подобие джема, не позво- 
ляющего провернуть коленчатый вал при 
пуске двигателя. 

Словом, добрые старые автолы, по совре- 
менной классификации относящиеся к груп- 
пе А («За рулем», 1981, № 10), практически 
«приказали долго жить» : ныне их почти 
не применяют. 


СЕГОДНЯ 


В некоторых отраслях техники уже при- 
меняют синтетические масла, отвечающие 
самым жестким и тяжелым условиям экс- 
плуатации. Но эти масла еще очень дороги, и 
об использовании их для многомиллион- 
ного автомобильного парка пока не может 
быть и речи. Сегодня по-прежнему в ходу 


КЛУБ 
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минеральные масла на нефтяной основе, 
но со специальными присадками. Их содер- 
жание в моторном масле по объему невели- 
ко, обычно не более 10%, но роль огромна. 
Введение присадок в строго дозированных 
и сбалансированных количествах позво- 
^ляет существенно изменить свойства исход- 
ного, базового масла. Выбор же типа и 
концентрации присадки зависит от его 
назначения. Надо учитывать, что недоста- 
точное, как и избыточное, количество при- 
садок может принести вред механизму. 

Для удовлетворения разнообразных и 
все более жестких требований к маслу содер- 
жание присадок должно возрастать. Здесь 
есть и отрицательный момент, так как 
наличие присадок усиливает нагарообразо- 
вание, склонность масла к выделению осад- 
ков, сужает возможные условия применения. 
Современное улучшенное масло может со- 
держать до пяти наименований присадок, 
и оно представляет собой сложный хими- 
ческий продукт, которым нужно пользо- 
ваться строго в соответствии с его назначе- 
нием. 

Смешивание масел с различной компо- 
зицией присадок может привести к непопра- 
вимым последствиям, например, вызвать 
выпадение твердых осадков, способных на- 
чисто вывести двигатель из строя. При 
правильном же использовании улучшенных 
присадками масел можно обеспечить работу 
его в течение срока, совершенно недостижи- 
мого с чистыми маслами. 

Какие же существуют присадки и какова 
их роль? 

Прежде всего назовем протнвоокнелитель- 
ные, замедляющие старение масла. Действие 
этих сернистых соединений или производ- 
ных фенола основано на торможении окисле- 
ния масла, точнее его пленки, на металли- 
ческих поверхностях. 

Противокоррозионные присадки образуют 
ка смазываемых поверхностях пленку, за- 
щищающую их от контакта с всегда имею- 
щимися в масле кислотами и водой. 

Моющие присадки предотвращают обра- 
зование лаковых отложений на горячих 
поверхностях поршней и колец. Они удер- 
живают углеродистые частицы и твердые 
продукты окисления в масле в виде тонкой 
суспензии, не давая им прилипнуть («при- 
гореть») к металлу. Эти присадки обычно 
содержат щелочь для нейтрализации кис- 
лот, образующихся при сгорании топлива. 
Моющая присадка обеспечивает свободное 
перемещение поршневых колец в пазах. 

^Антипенные присадки (обычно это сили- 
коновые масла) предотвращают образование 
пены. Они нерастворимы в нефтяных маслах 
и находятся там в виде мельчайших ка- 
пелек. Действие антипенной присадки осно- 
вано на разрушении пузырьков воздуха 
присоединяемыми к ним частицами силико- 
новой жидкости. 

Антиэмульгаторы представляют собой 
вещества разной природы (например, спир- 
ты), которые разрушают вод^масляные 
смеси. При наличии такой присадки по- 
павшая в масло вода не образует с ним 
эмульсию, а стекает и скапливается в 
нижней части картера. Отделить воду от 
масла необходимо потому, что у водомасля- 
ной эмульсии пониженная вязкость, которая 
резко уменьшает несущую способность пар 
трения. Присутствие в масле капелек воды 
мешает образованию на поверхности тру- 
щихся пар граничной защитной пленки. 

Загущающие присадки (обычно это поли- 
меры) предназначены для улучшения вяз- 
костно-температурных характеристик масел, 
то есть изменения вязкости масла при изме- 
нении температуры. Механизм их действия 


основан на изменении формы макромолекул 
полимеров, которые в холодном масле, 
будучи свернуты в «клубки», не влияют 
на его вязкость, а при нагреве распрямляют- 
ся и увеличивают вязкость. Для получения 
загущенного масла (например, М6з/10Г|) 
берут маловязкое базовое масло, которое 
на морозе остается достаточно подвижным. 

Депрессорные присадки (депрессаторы) 
применяют с целью снизить температуру 
застывания, что особенно важно для транс- 
миссионных масел. Эти присадки препят- 
ствуют образованию кристаллической ре- 
шетки при застывании парафинов, снижая 
тем самым температуру, при которой масло 
сохраняет подвижность. 

Противокзносные присадки сдерживают 
интенсивность изнашивания приработанных 
трущихся пар благодаря образованию на 
металлических поверхностях твердой плен- 
ки или, как дисульфид молибдена, снижают 
коэффициент полусухого трения. При том, 
что механизм действия разных лротивоиз- 
носных присадок существенно различен, 
все они могут дать большой экономический 
эффект благодаря повышению ресурса дви- 
гателей. 

Противозадирные присадки предотвра- 
щают чистый контакт однородных метал- 
лических поверхностей при очень высокой 
удельной нагрузке. В момент соприкосно- 
вения поверхностей однородных металлов, 
не защищенных окисной или другой пленкой, 
под действием межмолекулярных сил проис- 
ходит их мгновенное сваривание и вырывы 
частиц металла — задиры. А задир означает 
полный выход из строя пар трения. Действие 
противозадирной присадки основано на 
образовании очень прочной моно- или муль- 
тимолекулярной пленки на поверхности 
металла. Таким свойством обладает, напри- 
мер, свободная сера, присутствующая в 
трансмиссионных маслах. 

Так называемые многофункциональные 
присадки, образующие граничные пленки, 
благодаря этому способны одновременно за- 
щищать металлы и от изнашивания, и от 
коррозии, а также улучшать другие качест- 
ва масел. Например, диалкилдитиофосфаты 
цинка и бария сочетают свойства противо- 
износной, противоокислительной, противо- 
коррозионной и моющей присадок. 


ЗАВТРА 


Научные разработки, направленные на 
создание присадок с улучшенными свой- 
ствами, идут непрерывно. Это главный путь 
к совершенствованию моторных масел. Изыс- 
киваются новые исходные материалы, ис- 
следуются вновь найденные закономерности. 

В качестве примера можно рассказать об 
одной из таких поисковых работ, в которой 
поставлена задача использовать так назы- 
ваемый принцип избирательного переноса. 
Смысл его заключается в следующем. При- 
садка представляет собой органическое 
соединение меди, растворимое в масле. Под 
воздействием нагрузок, возникающих в 
трущейся паре деталей, медь выделяется из 
структуры присадки н заполняет микроне- 
ровности на рабочих поверхностях. В резуль- 
тате выступы и впадины на них выравни- 
ваются. Это, в свою очередь, приводит к 
образованию практически идеального мас- 
ляного клина между соприкасающимися 
деталями, резкому снижению коэффициен- 
та трения (а значит, и потерь мощности в 
двигателе), увеличению срока службы де- 
талей. Получаемый таким образом восста- 
новительный эффект в некоторой степени 
позволяет поднять ресурс уже изрядно по- 
служивших моторов. Важная особенность до- 
бавки этого типа в том, что ее можно вводить 
в масло на любой стадии, даже перед залив- 
кой его в мотор. 

Исследования, о которых шла речь, ведут- 
ся в Институте нефтехимической и газовой 
промышленности имени академика И. М. Губ- 
кина. В ходе их сделано изобретение, за- 
щищенное авторским свидетельством. 
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Рис. 1- Разрезка корпуса гпушитепя: 1 — 
задняя часть корпуса; 2 — л мним разреза; 
3 — средняя часть корпуса; 4 — передняя 
часть корпуса. 

Рис. 2. Разобранный глушитель: і — 
задняя часть корпуса с яыпускным патруб- 
ком; I — средняя часть корпуса; 3 — 
остатки сгореашиж перегородок; 4 — пе- 
редняя часть корпуса с впускным пат- 
рубком. 
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Рмс. 3. Сборка глушителя: 1 — средняя 
часть корпуса; 2 — задняя перегородка; 

3 — средняя перформрояаниая труба; 

4 — передняя перегородка; 5 — перед- 
няя часть корпуса с впускным патрубком; 
6 — сварочные швы. 


Рмс. 4. Заключительная операция сборки 
корпуса глушителя: 1 — задняя часть 

корпуса с выпускным патрубком; I — 
сварочным шсні; 3 — собранная часть кор- 
пуса; 4 — задняя перегородка. 
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Об устройстве системы выпуска всех 
автомобилей ВАЗ было подробно расска- 
зано в августовском номере а За рулем ♦ 
1982 года. Там же приведены размеры 
всех заменяемых при ремонте деталей. 
Однако самой технологии ремонта глу- 
шителей авторы статьи — заводские 
конструкторы Ю. Кирюшин и Г. Ку- 
кель не коснулись. Здесь автолюби- 
тель из Омска А. СЕМИОНОВ объясняет, 
как радиональнее выполнить эту работу 
в условиях, доступных индивидуальному 
владельцу а Жигулей в. 

Весь ремонт глушителя сводится, как 
правило, к разборке его, удалению сгоревших 
деталей, изготовлению новых и сборке. 
Корпус основного глушителя составлен из 
двух половин, сваренных по фланцам. Разъе- 
динить их по сварке невозможно, поэтому 
приходится самому изобретать удобную тех- 
нологию разделения корпуса на части, 
чтобы получить доступ внутрь. По моему 
личному опыту, последовательность опера- 
ций разборки и сборки глушителя, ясная 
из рисунков, наиболее рациональна. 

Сначала глушитель надо разрезать обыч- 
ной ножовкой по металлу на три части 
(рис. 1). Линии разр€?зов располагаем на 
10 — 15 мм в направлении середины корпуса 
от первых проштамповок на нем, там, где 
начинается постоянное поперечное сечение 
деталей. После разъединения глушителя на 

части (рис. 2) чистим их и удаляем остатки 
сгоревших перегородок. 

Если сильно поврежден патрубок, за ко- 
торый глушитель крепят к кузову, удаляем 
его, обрезав по сварке. Остатки сварочного 
шва спиливаем (или срубаем), чтобы можно 
было извлечь остаток патрубка из глушите- 
т^я. Взамен поврежденного сюда ввариваем 
новый патрубок, изготовленный из отрезка 
трубы подходящего диаметра. 

Среди внутренних деталей только перего- 
родки глушителя сделаны из низкоугле- 
родистой стали, и, естественно, их разруше- 
ние от коррозии и определяет ресурс всего 
глушителя- Чтобы в будущем не возвращать- 
ся к этой работе, перегородки лучше сделать 
из нержавеющей стали, сократив их коли- 


чество с четырех до двух. Удаление двух 
крайних перегородок обусловлено возмож- 
ностями сборки глушителя при такой тех- 
нологии ремонта. На акустических ка- 
чествах подобная переделка не отражается. 

Необходимые для изготовления перего- 
родок размеры приведены на чертежах 
(♦За рулем*, 1982, № 8). Но надо учитывать, 
что для изложенной здесь технологии ре- 
монта размеры перегородок по контуру при- 
дется уменьшить примерно на 1 мм, чтобы 
детали можно было вставить внутрь сварен- 
ного корпуса глушителя- Тем, у кого не 
окажется под рукой журнала с чертежами, 
можно посоветовать сделать выкройку пере- 
городки непосредственно с поперечного се- 
чения распиленного корпуса. Центры от- 
верстий в перегородках под перфорирован- 
ные трубы располагаем на 50 мм ниже от 
самой верхней точки. Среднее отверстие де- 
лаем точно на вертикальной оси, а центры 
боковых смещаем на 51 мм вправо и влево. 
Диаметры отверстий выбираем по размерам 
патрубков, которые будем вставлять в них. 

Сборку глушителя начинаем с того, что 


соединяем в блок обе перегородки, среднюю 
перфорированную трубу и впускную трубу 
с передней частью корпуса. Для этого 
перемычку между отверстием под впускную 
трубу и наружной кромкой одной (передней) 
перегородки придется разрезать, как по- 
казано на рис. 3. После сборки блока 
все детали его соединяем электросваркой, 
вставляем весь блок в среднюю часть кор- 
пуса и привариваем заднюю перегородку 
и обе соединяемые части корпуса по пери- 
метру. 

Следующая сборочная операция — вста- 
вить в отверстия перегородок перфорирован- 
ную трубу выпускного патрубка с задней 
частью корпуса и сварить корпус по пери- 
метру (рис. 4). Отверстие в задней перего- 
родке для этой трубы должно быть больше, 
чем остальные, так как через него пройдет 
перфорированная часть трубы. Конкретный 
размер его выбираем по месту. 

Кожух глушителя и асбестовые прокладки, 
если они хорошо сохранились, можно оста- 
вить старые. А нет — придется делать их 
' заново. 


Для іас й вашей машины 





в не столь далекое время, когда мига- 
ющие световые указатели поворота хотя 
и стали штатным оснащением автомоби- 
ля. но еще не приобрели первостепен- 
ной важности, с обязанностями прерыва- 
теля в системе вполне справлялись про- 
стенькие тепловые реле. Затем требова- 
ния к этой сигнализации стали резко 
возрастать, соответственно Появлялись и 
Новые, усовершенствованные конструк- 
ции реле-прерывателей. Примером могут 
служить широко распространенные 
РС491, которые стоят на «жигулях» мо- 
делей «2101». «2102». «2103», «21011», 

«21013». 

Однако с дальнейшим ростом интенсив- 


ности движения появилась необходи- 
мость в том, чтобы фонари указателей 
поворота использовались и как сигнали- 
заторы аварийной остановки. Прежние 
реле для такого режима были непригод- 
ны, поэтому на автомобилях стали уста- 
навливать другие, специальные прерыва- 
тели: РС950 — на «запорожцах» и «вол- 
гах». РС950Е {первоначально РС950Б) — 
на «москвичах», 23.3747 — на ВАЗах мо- 
делей «2І05», «2106», «2107», «2121». Это 
контактно-транзисторные приборы, до- 
вольно сложные и дорогие, хотя и доста- 
точно долговечные. Но все же случается, 
что они выходят из строя. И тогда начи- 
наются заботы: нужно приобрести реле 
той же марки и модификации, а это не 
всегда удается сделать быстро. Поэтому 
в редакцию нередко приходят письма с 
вопросами, как можно приспособить, ска- 
мсем, РС950 вместо 23.3747. 

Между тем зачаст^'ю есть возможность 
избежать самодеятельного конструиро- 
вания. В продажу поступает реле марки 
ПЭС, пригодное для всех отечественных 
машин с аварийной сигнализацией. Вы- 
пускает его электромеханический завод 
в г, Костроме. В отличие от других мо- 


делей того же назначения это бескон- 
тактный. чисто электронный Прибор. По 
мимо высокой надежности, что отмечено 
присвоением изделию Знака качества, 
он обладает еще одним достоинством: ра- 
бота электронной схемы не создает ра- 
диопомех. Цена электронного реле 
(22 руб.) не выше, чем у штатных прибо- 
ров того же назначения (например. 
РС95РЕ — 24 руб.). 

По вопросу закупки ПЭС для рознич- 
ной продажи торгующие • организации 
могут обращаться на костромское опто- 
вое предприятие Роскультторга: 156023, 
Кострома, Васильевское шоссе, ул. Энер- 
гетиков, 2. 
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На подвесне 
вместо опоры 

Сегодня уже мало кого надо убеждать 
периодически балансировать колеса ав- 
томобиля. Практически почти на каждой 
СТО есть стендыр позволяющие быстро 
и точно выполнить эту операцию. Когда 
же есть желание или необходимость от- 
балансировать колесо в гараже, многие 
автолюбители применяют приспособле- 
ние, предложенное В. Белугиным в 
декабрьском номере «За рулем 1978 
года, которое позже стало изготавли- 
вать промышленность. 

Автолюбитель В. ВЕРЕТЕННИКОВ из 
г. Заполярный Мурманской области 
придумал другое приспособление, более 
удобное в работе, чем прежнее. Предо- 
ставляем ему слово. 

Несколько лет назад по чертежам, опубли- 
кованным в журнале «За рулемъ ‘ я изго- 
товил приспособление для балансировки 
колес « жигулей методом «волчка». Поль- 
зовался им, но удовлетворения не находил. 
Позднее подобное приспособление приобрел 
в магазине. Оно не очень удобно в работе. 
Центральный стержень стопорится во фланце 
посредством винта. Чтобы изменить его 
положение, необходимо снять колесо с 
опоры. В процессе балансировки эту опера- 
цию приходится повторять неоднократно, 
добиваясь желаемой чувствительности при- 
бора. Если опоры расположены близко к 
центру тяжести колеса или ниже него, 
колесо неминуемо перевернется и свалится 
с опоры. Другое неудобство в том, что 
устранять дисбаланс приходится пробным 
подбором, притом слишком приблизительно, 
балансирных гру.зиков. Однако, подна- 
торев, преодолевая эти неудобства, можно 
добиваться удовлетворительных результа- 
тов статической балансировки. 

Что же касается динамической баланси- 
ровки согласно приведенной в инструкции 
методике, то здесь достичь чего-либо полез- 
ного практически невозможно. При попытке 
раскрутить колесо до 70 — 100 оборотов в 
минуту оно срывается с опоры вместе с при- 
способлением. Но и благополучно раскру- 
ченное колесо не обеспечивает каких-либо 
закономерных колебаний центрального 


стержня приспособления. Здесь и практика 
не помогает. Таким образом, приходится 
пользоваться приспособлением только с 
целью статической балансировки. 

Но недавно для этого я придумал свое 
устройство, которое основано на методе вы- 
вешивания. 

Приспособление изображено на рисунке. 
Оно состоит из опорного фланца 3 и сочле- 
ненного с ним посредством резьбы централь- 
ного стержня 2. К стержню за проушину 
крепится гибкий элемент 1 (капроновый 
шнур, проволока, цепь и т. п.). На стержень 
установлена контровочная гайка 4. Она 
может находиться под опорным фланцем 
или над ним. 

Для балансировки приспособление опор- 
ным фланцем с наружной стороны вставляют 
в центральное отверстие колеса и посред- 
ством гибкого элемента подвешивают на 
удобной высоте. Дают успокоиться колесу. 
Уравновешенное, оно займет горизонтальное 
положение. При наличии дисбаланса оно 
наклонится в сторону более тяжелой части. 
Угол наклона при этом находится в прямой 
зависимости от величины дисбаланса и в 
обратной — от расстояния «а» между сочле- 
нением гибкого элемента со стрежнем 2 и 
центром тяжести колеса. Не снимая колеса 
с подвески, изменяют это расстояние и вра- 
щением стержня за его головку регулируют 
чувствительность устройства. Таким образом 
добиваются высокой точности балансировки. 
Контргайка при этом может быть снята со 
стержня 2, так как ее прямое назначение — 
фиксирование (если понадобится) однажды 
установленной чувствительности приспо- 
собления. 

Здесь колесо не может перевернуться 
или упасть, а значит исключаются травмы. 

Если нижний конец центрального стержня 
в моем приспособлении сделать заостренным, 
им можно пользоваться как известным 
«волчком». Так что у автолюбителей освоив- 
ших его, будет возможность постепенно 
«переквалифицироваться» и сравнить оба 
метода. 

К мучительной и низкокачественной дина- 
мической балансировке, я считаю, не стоит 
прибегать, так как ощутимый динамический 
дисбаланс в практике встречается очень 
редко. 

Недавно я усовершенствовал свое приспо- 
собление, снабдив его уравновешивающей 
рейкой с перемещающимся грузом, что по- 
зволяет сразу определить величину дисба- 
ланса в граммах. Оно, конечно, сложнее 
в изготовлении, но оправдывает себя, когда 
надо отбалансировать много колес. Такое 
приспособление по силам любому заводу. 
Со своей стороны готов предоставить черте- 
жи. Высылать чертежи всем желающим я, 
понятно, не имею возможности. 


Приспособление для балансировки ко- 
леса: 1 — гибкая подвеска (шнурі; 2 — 
стержень; 3 — фланец; 4 — контро- 
вочная гайка. 





РР350 
развитии 

ф Четыре модификации регу- 
лятора — четыре различные 
схемы 


ф Последовательная модерни- 
зация снизила металлоемкость^ 
улучшила эксплуатационные ка- 
чества прибора 



Шестнадцать лет назад был начат 
выпуск автомобилей ГАЗ — 24 «Волга», 
и вместе с этим в нашу автомобильную 
практику впервые вошел бесконтактный 
электронный регулятор напряжения. 
Ему была присвоена маркировка 
«РР350». В дальнейшем этот прибор 
получил высокую оценку автомобили- 
стов: он долговечен и стабилен в работе, 
поскольку в нем нет механических кон- 
тактов и движущихся частей. Тем 
не менее изготовитель регулятора, ка- 
лужский завод автомотоэлектрооборудо- 
вания (КЗАМЭ), постоянно совершен- 
ствовал свое изделие, осваивал новые мо- 
дификации. Однако из-за отсутствия не- 
обходимой информации случается, что 
автолюбитель, разобравший прибор для 
проверки или замены какого-то эле- 
мента, с удивлением отмечает несоот- 
ветствие действительной «начинки» со 
схемой, которая приведена в справочнике 
или пособии по ремонту. В последнее 
время редакция нередко получает пись- 
ма с вопросами по этому поводу. Мы 
попросили специалистов КЗАМЭ В. АКИ- 
МОВА и В. СОРОКИНА рассказать 
о последовательной модернизации регу- 
лятора РР350 и изменениях его конструк- 
ции. 


В своем первоначальном варианте регу- 
лятор напряжения РР350 (на фото он сзади) 
хорошо известен. Это бесконтактный прибор, 
собранный из полупроводниковых элемен- 
тов и радиодеталей, размещенных в метал- 
лическом корпусе. Заодно с корпусом отлиты 
три кроніптейна с отверстиями для крепеж- 
ных винтов или шпилек. Схема РР350 опуб- 
ликована во многих книгах и пособиях, 
поэтому приводить ее здесь не имеет смысла. 
Главное отличие ее от последующих моди- 
фикаций — наличие германиевого транзисто- 
ра П217. Характерная деталь РР350 — 
специальная колодка для присоединения 
проводов. Поскольку замыкание шунто- 
вого вывода на «массу» влечет повреждения 
транзисторов, конструкторы , применили 
штеккерный разъем, исключающий ‘ непра- 
вильное подключение клемм. Схема разъема 
показана на рис. 1. Положение колодки 
относительно корпуса не регламентировано 
(она крепится двумя винтами и может быть 
повернута на 180°), но в любом случае 
взаимное расположение выводов сохраняет- 
ся. Иными словами, если два вывода, ле- 
жащие на одной горизонтали, находятся не 
внизу, как показано, а вверху, то и приведен- 
ную схему нужно перевернуть «вверх 
ногами*. 

В 1982 году начат выпуск новой модифи- 
кации, явившейся результатом глубокой 
модернизации регулятора. Измененная схе- 
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ма (рис. 2, а) полностью выполнена на 
кремниевых транзисторах. Блахюдаря этому 
повысилась температурная стойкость при- 
бора и, следовательно, его надежность. 
Кроме того, удалось почти вдвое облегчить 
его, а также уменьшить размеры. Отпала 
необходимость в третьей точке крепления: 
малогабаритный РР350 имеет два кронштей- 
на, по расположению отверстий соответ- 
ствующие передним ♦лапами предыдущей 
модификации. Способ присоединения про- 
водов, а также электрические характеристи- 
ки прибора сохранились. К сожалению, 
прежней оставлена и маркировка регуля- 
тора, что вводит в заблуждение некоторых 
автомобилистов. Правда, малогабаритный 
РР350 отличается от предшествующей моди- 
фикации по внешнему виду. 

У следующей модификации, выпускаемой 
с начала 1984 года, полностью сохранен 
корпус, а следовательно, и внешний вид 
малогабаритного РР350. Единственное внеш- 
нее отличие — дополнительная маркировка 
«01 ♦ на боковой стенке корпуса (она нане- 
сена краской). Однако схема этого регуля- 
тора (рис. 2, б) имеет существенные отличия. 
Вызваны они тем, что прибор получил защиту 
от разных неприятных ситуаций, которые 
могут возникнуть при эксплуатации: от ко- 
роткого замыкания на «массу» в цепи 
«регулятор — обмотка возбуждения гене- 
ратора», от перепутывания проводов, под- 
водимых к клеммам « + » и «Ш» (несмотря 
на штеккерный разъем, такой казус не 
исключен, скажем, при перепайке про- 
водов). Кроме того, если ранее категори- 
чески не допускалось отключение аккуму- 
ляторной батареи от сети во время работы 
двигателя, в особенности на больших обо- 
ротах, то при измененной схеме такое дей- 
ствие вызовет подскок напряжения в борто- 
вой сети примерно на 1 В, а это не влечет за 
собой аварийных последствий (хотя, как и 
раньше, отсоединять батарею не рекоменду- 
ется). В остальном характеристики регулято- 
ра остались без изменений. 

Начало производства последней моди- 
фикации РР350 — первый квартал 1985 
года. В соответствии с ныне действующим 
стандартом она получила новый индекс — 
«201.3702». По своим потребительским 
качествам, представляющим интерес для 


автолюбителей, а также по внешнему виду 
(за исключением маркировки) этот прибор 
ничем не отличается от РР350-01. Однако 
его схема существенно изменена (рис. 2, в), 
что связано со следующим обстоятельством. 
Ранее КЗАМЭ выпускал разновидности опи- 
санных выше регуляторов, предназначенные 
для грузовиков и специальных машин. До- 
работка схемы сделала регулятор 201.3702 
универсальным. Выпуск единой модели 
упрощает технологию производства и расши- 
ряет возможности его автоматизации. 

Регуляторы напряжения типа РР350 
были и остаются штатным оснащением 
автомобиля ГАЗ — 24, а также поступают в 
розничную продажу в виде запасных частей 
(цена любой модификации 28 рублей). 
Поэтому приборы доступны автолюбителям, 
а это существенно, поскольку их с успехом 
можно применять на автомобилях и других 
марок. 

Так, на «москвичах», как и на «волгах», 
стоят генераторы типа Г250; точки крепле- 
ния штатного регулятора РР362-А такие же, 
как и для РР350. Единственное, что нужно 
сделать самостоятельно при установке РР350 
на «Москвич», — наконечники подключае- 
мых проводов в виде трубочек с отверстием 
диаметром 3 мм. Разумеется, следует поза- 
ботиться и об их изоляции. 

Так же обстоит дело с «запорожцами», 
имеющими 40-сильный двигатель (генератор 
Г502-А). Дополнительная работа здесь пона- 
добится только при монтаже крупногаба- 
ритного РР350: его задний кронштейн не 
совместится со штатным креплением регу- 
лятора типа РР310, и придется делать пере- 
ходную пластину или закреплять его само- 
резом. 

В равной мере регуляторы семейства РР350 
применимы на «жигулях» вместо РР380, 
но здесь переходная пластина обязательна, 
поскольку точки крепления этих приборов 
не совпадают. Стоит напомнить, что на 
автомобилях ВАЗ клемма «15» соответствует 
клемме «+», а «67» — клемме «Ш». 

Клемма «— -» в схеме регулятора связана 
с корпусом, ко для большей надежности 
во всех перечисленных случаях полезно 
соединить ее проводом со специальным 
винтом на одном из кронштейнов. Электри- 
ческий контакт корпуса с «массой* авто- 
мобиля должен быть хорошим. Установка 
электронного регулятора вместо механиче- 
ского повышает стабильность напряжения 
в бортовой электросети. 

Схема любой модификации регулятора 
РР350 состоит из обычных серийных радио- 
деталей, поэтому ее проверка и ремонт 
доступны любому человеку, обладающему 
элементарными радиотехническими навы- 
ками. Стоит упомянуть, что вместо транзис- 
тора КТ837Х можно использовать анало- 
гичный элемент с индексом «Б», «В» или 
«М». В равной мере диод КД103А может 
быть заменен на КД209А. Другие возмож- 
ные замены указаны в схемах. Резисторы, 
отмеченные звездочкой, подбираются ин- 
дивидуально для получения нужного напря- 
жения в бортовой сети. 

Регуляторы типа РР350 должны обеспе- 
чивать напряжение в пределах 13,8 — 14,5 В 
при токе нагрузки генератора 13 — 15 А и 
скорости вращения ротора 2850 — 3150 
об/мин. В процессе контроля проще оцени- 
вать соответствующую скорость вращения 
коленчатого вала, а она у двигателей разных 
моделей различается, поскольку определяет- 
ся передаточным числом привода от коленча- 
того вала к генератору. Необходимые све- 
дения приведены в таблице. 


Рис. 1. Маркировка выводов в штеккерном 
разъеме регуляторов типа РР350. 



Рис. 2. Принципиальные схемы модификаций 
регулятора РР350. 



а — РР350 малогабаритный. Обозначения 

деталей: Т1 — транзистор КТ502В; Т2 и ТЗ — 
транзисторы КТ837М; Д1 — стабилитрон 
Д814А; Д2 — - диод КД105Б; ДЗ — диод 
КД202В; Д4 — диод КД209А; С1 и С2 — 
конденсаторы К73-9 0,1 мкФ; К1 — термо- 
резистор ММТ 1 кОм; далее резисторы МЛТ: 
К2— 820 ом; К4 ~ 150 Ом; К5 и Р9 — 300 Ом; 
Р6— 3,3 кОм; Р7 — 270 Ом; К8 470 Ом; 
РІО — 100 Ом. Резистор РЗ, отмеченный 
звездочкой, подбирается при настройке при- 
бора. 



б — РР350-01. Обозначения деталей: Т1 — 
транзистор КТ361Е; Т2 — транзистор КТ502В; 
ТЗ и Т4 — транзисторы КТ837Х; Д1 — ста- 
билитрон Д814А; Д2 — диод КД103А; 
ДЗ — диод КД202; Д4 — диод КД209А; 
С1 и С2 — конденсаторы К73-9 0,1 мкФ; 
Р1 — терморезистор ММТ 1 кОм; далее ре- 
зисторы МЛТ: Р2 — 820 Ом; Р4 — 150 Ом; 
Р5 — 300 Ом; Р6 — 5,6 кОм; Р7 — 270 Ом; 
Р8, РІО и Р11 — 51 Ом; Р9 — 470 Ом; 
Р12 — 100 Ом. Резистор РЗ, отмеченный 
звездочкой, подбирается при настройке 
прибора. 



Двигатель 

! 

Генератор 

Передаточное чис- 
ло ременного при- 
вода к генератору 

ч . . . - — 

Скорость вращения коленчатого 
вала при проверке напряжения, 
об/мин 

ЗАЗ — 968 и его 
модификации 

Г502-А 

1,50 

1900—2100 

ВАЗ 

Г221 

2,04 

1400—1550 

у М3— 412 

Г250 

1 ,69 

1 700—1 850 

ГАЗ— 24 

Г250 

2,12 

1350—1500 


в — 201.3702. Обозначения деталей: Т1 — 
транзистор КТ315Б (Е); Т2 — транзистор 
КТ361Б(Е|; ТЗ — транзистор КТ3107В1Б); 
Т4 и Т5 — транзисторы КТ837Х; Д1 — 
стабилитрон Д818Б; Д2 — диод КД103А; 
ДЗ — диод КД202В; Д4 ~ диод КД209А; 
С1 и С2 — конденсаторы К73-9 0,1 мкФ: 
далее резисторы МЛТ: Р2 — ЮкОм; 
РЗ — 820 Ом; Р4 — 2,4 кОм; Р5 — 1,6 кОм; 
Р6 — 180 кОм; Р7 — 820 Ом; Р8 — 27 кОм; 
Р9 — 5,6 кОм; РІО — 270 Ом; Р11, Р13 и 
~ 5І Ом; Р12 — 470 Ом; Р15 — 100 Ом. 
Резистор Р1, отмеченный звездочкой, подби- 
рается при настройке прибора. 
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Указатель материалов, опубликованных в журнале 


НАВСТРЕЧУ 40'ЛЕТИЮ ПОБЕДЫ 


Год решающих побед 1— 2-я 

стр. обл. • 

Калуцкий Н. Александр Грив- 

цов, каким я его знал 2 — 3 

Кучерявенко А. Встретились на 

Ладоге 1—4 

К 40-летию освобождения юга 

Украины и Крыма 5— 2-я 

стр. обл. 

К 40-летню полного освобожде- 
ния Белоруссии 7— 2-я 

стр. обл. 

К 40-летию Ясско-Кишиневской 

операции 8—. 2-я 


стр. обл. 


Мартьянов И. Хитры на выдум- 
ки шоферы 6 — 7 

Мосяйкнн В. 40-летию Побе- 
ды — достойную встречу 10 — 1 

На пути к Победе 10— 4 

Недосенин Ф. С курсов — на 

фронт 8 — 5 

Потапов Ю. Советские танковые 

войска 9 — 1 

Разгром 2— 2-я 

стр. обл. 

Сабинин А. Первый рейс .11 — 4 

Царев Б. «Кирюша» 7— 4 

Шпилев М. За сто дней до конца 

войны 12— 2 


ШАГИ ПЯТИЛЕТКИ 

Балабай И., Коломников В., Пис- 
карев В., Винник А., Баден- 
коа П., Сладиовский Н. От- 
крывая календарь (новогод- 


ние интервью) 1 — 2 

Соколов В. Новые «москвичи» 

и гибкая технология 4 — 6 

Счастливого пути. 1984-йІ 1 — I 

Трофимов И. Беречь топливо 2— 1 

Фаршатов. М., Аркуша В, Завод 

и автомобиль 6 — 4 

Яковлев Л., Портнов А. Служим 

людям 12— 1 


МАТЕРИАЛЫ ПОД РУБРИКОЙ 
«ЭКОНОМНО, БЕРЕЖЛИВО» 

1 — 7; 2 — 1; 4—2. 28; 6—3; 8-6, 9 


СОВЕТСКОМУ 

АВТОМОБИЛЕСТРОЕНИЮ — 60 ЛЕТ 


Алексеев Ю. Академик Чудаков 11— 3 
Бабурин Е. Двадцать три из ис- 
тории 4 — 2 — 3-я 


стр. вкл. 


Добровольский Е. Красный ди- 
ректор 8— 2 

Детище Великого Октября 11 — 1 

Зарубин А. Пятьдесят конструк- 
торских лет 12 — 5 

Куняев Н. Почерк главного 7 — 15 

Нучумов П. Сергей Сергеевич 5 — 4 

Марьин С. Конструктор первых 

АМО 4— 8 

От АМО до ЗИЛа 11— 2-я 

стр. обл. 

Прочно Е. Полмиллиона черте- 
жей 3—13 

Свидетельства автомобилистов 11 — 8 

Шугуров Л. Жизнь, отданная 

моторам 2— 5 

Шугуров Л. Золотые часы Ципу- 

лина 10 — 3 

Шугуров Л. Рекордные «звез- 
ды» Пельтцера 9 — 4 

Шугуров Л. Синий кйрандаш 

Гладилина 6— 8 

Шугуров Л. Ступени, ведущие в 

завтра 11 — 16 


ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ ОРГАНИЗАЦИЙ 
ДОСААФ И ВОЕННО- 
ПАТРИОТИЧЕСКОЕ ВОСПИТАНИЕ 


Аслеэов С. Так завоевывается 

авторитет 4 — 4 

Аслезов С. Шко.па в. высоком 

смысле слова 6 — 2-я 

стр. обл. 

Баичевский Б. А служба не кон- 
чается 8 — 4 

Банчевсний Б. Встреча с темно- 
той 2 — 6 

Банчевсний Б., Демченко Б, На 

ступень выше 5 — 1 

Банчевсний Б. Место в жи.зни 3 — 8 


• Первая цифра обозначает номер зкур- 
нала, вторая — страницу. 


30 


8— 4 


12 — 
10 — 


4 

6 


2— 7 


о — 
3— 
2 — 

1 — 


2 

4 

7 


4— 1 

9— 3 
6 — 8 
10— 2-я 
стр. обл. 

5 — 4 
10—26 


4— 2-я 
стр. обл. 

7 — 7. 12 

1 — 8 


Беликов А. Знаки на окнах 
Бескурннков А. Соревнуясь — 
учатся 

Билециий А. Рябовская школа 
Борисов В., Бибин Б. Резервы 
«тени» 

В Центра.гіьном комитете 
ДОСААФ СССР 
Демченко Б. Солнце в инее 
Доронин Б. И стены учат 
Златнин Ю. Семь стендов одно- 
го класса 

Кадацний Л. Школа техническо- 
го мастерства 

Иолбовсиий А. Полвека в строю 
Конкурс подвел итоги 
Лотерея ДОСААФ СССР 198-4 

Наследники 

Науменко А. Для автодрома 
Наш лозунг должен быть один — 
учиться военному делу на- 
стоящим образом... 

Новые книги Издательства 
ДОСААФ 2 — 5; 

Осымо В. АТ-01 М — новый тре- 
нажер 

Пустовалов В. Важное партий- 
ное депо 

Семиринов А. Мастер на техни- 
ческом обслуживании 
Середа А., Бибин Б. Усложнен- 
ный вариант 

Смирнов Р. Резервы тренаже- 

Старчевский В. Испытание го- 
рами 

Старчевений В. Саша Новак — 
кавалер ордена Ленина 
Суходольский В. Долг>' верны 

Цветков А. Для изучения приво- 
да тормозов 

Яковенко Г. Севастопольский 
вариант 

БУДУЩЕМУ ВОИНУ 

Алексеев А. ]^оня для пехоты 5 — 12 

Алексеев А. По суше и по воде 3 — 16 
Бескурннков А. Боевые амфи- 
бии 10—14. 2—3 я 

стр. вкл. 

Бескурнииов А. В едином 

строю 6 — 2 — 3-я 

стр. вкл.. 22 

Бескурннков А. Дивизия на ко- 
лесах 2 — 8. 

2 — 3-я стр. вкл. 

Гусев В. Четыре п одной 7—12 

Ковалев В. Шины под стать 

броне 12 — 8 


ТЕХНИКА И НАУКА 
Советская техник» 

Анатомия новой «Лады» 


9— 2-я 
стр. обл. 

11 — 8 

7- 3 


12— 2— 3-я 
стр. вкл. 


9 — 10 
7- 


5 


Бобиов В. Новые распределите- 
ли 

Жодинские суперсамосвалы 
Клейнбэрг В. Наш первый мини- 
мокик 

Кошкин В. Курс на дизельный 
грузовик 

Летчфорд Н. Новое поколение 
«жигулей* 

МАЗ — 5432 

Маринин Г. По восходящей: от 
«трех» к «трем-М» 

Мирзоев Г. Переднеприводная 

«Лада» 11—6; 12—6 

Прицеп из Орска 


9—17 

3— 6 

1— 5 
8— 7 

3— 9 


^рс 

Романченко А., Крестовников Г. 

«Урал» для села 
Федоров П., Шушканов Е. 

« Планета — 4» 

Шейнин С. Четырнадцать «запо- 
рожцев* 

Шишиовец Д., Плотник Я. Мо- 
торы для «Риги» и «Кар- 
пат» 


2 - 


2— 5 
4 

1 — 

5 — 


6 

9 


5— 8 


10 — 29 
2—16 


Клуб «Автолюбитель» 

Автомобиль на платформе 
В «Запорожце» теплее и тише 
Вместо специального — обычные 3 — 28 
Вынужденные эксперименты 7 — 28 

Диалог о заряде 3 — 28 

Долгожданный день 9 — 26 

Заслон от грязи 9 — 30 

Из личного опыта 4 — 28 


И регулировка, и контроль 
Как утеплить гараж 
Когда мотору жарко 
Кузов «Нивы» 

Лак на кузове 

«Москвич» для трудных дорог 
Наболевшая проблема 
На месте или* в пути? 

На подвеске вместо опоры 
Не пренебрегайте усадкой 
Нестабильные обороты 
Новая активная антенна 
Ожившие заблуждения 
О полуосях «Запорожца» 
Опрокидыватели 
По шведскому методу 
По щупу с индикатором 
Присадки к маслу 
Реконструированный кран ото- 
пителя 

Ремонт глушителя «жигулей» 
Ремонтируем «Жигули» '(генера- 
тор и стартер) 

Ремонтируем «Жигули» (распре- 
делитель зажигания, бензо 


6 

10 

6 

5 

8 

4 
10 
11 
12 

5 
5 
9 
1 
1 

7 
9 

8 
12 

2 

12 


26 

31 

28 

30 

28 

16 

28 

29 

28 

29 
28 
26 
26 
28 

30 

29 

30 
36 

28 

27 


11—30 


насос н термоцтат) 
Ремонтируем. «Жигули» 


9—28; 10—30 
(тор- 
1 ‘ 




РР350 в развитии 

12—28 

8— 

1 

С новой на старую 

5—28 



«Теремок». Ваше мнение?» 

2—26 

7— 

3 

Традиционные вопросы 

6—30 



Улучшенный бензонасос 

10—29 

6 — 

6 

Универсальный шприц 

4—28 



«Урал -авто 2» 

1 — 27 

7 — 

3 

Шаровые опоры «Москвича» 

11 — 28 



Шинная география 

3—26 

11 — 

5 

Электронное зажигание в вопро- 




сах н ответах 

8—30 

4 — 

5 

Яркий «Луч» 

9—29 


Современная автомобильная технние 

Алфандари Л., Боэев X., Дамя- 
нов К., Минчев В., Ватуль- 

ян А. Дизельный из карбю- 
раторного 

Кусне Е. Бензин через форсун- 
ку 

Фиттерман В^ Диванов А. Ощу- 
щение переднего привода 


4X4 


1 — 10 

10 — 15 

7—6 

8—10 

6—16 


10—25 
10— 9 

9—25 

7—16 

12—22 

3—24 


2—30 


.Страничке мотоциклиста 

Ардашев В., Мезрин В. Электро- 
ника на ижевских маши- 
нах 5—14; 6 — 22 

Баенневич В. Чем красят мото- 
циклы 

Бузек Я. Семинар в Чертанове 
Коноп Э. Обкатка — дело ответ- 
ственное 

Коноп Э. Секреты торможения 
Коноп Э. Энергоснабжение ЯВЫ 
Овсиевич Л. Я выбрал «Тулицу» 

Ши пота Ф. Восстановление дви- 
гателя «Днепра» (МТ и 
К750М) 

Ши пота Ф. Ремонтируем 

«Днепр» и К750М 4—14; 8—26 

Эндельман И. Коробка передач 

«Днепра» 11 — 26 

Поиски, идеи, разработки 

Богуславский В. Мопеды на лю- 
бой вкус 7—10 

Бровак Г., Ильин В. Пластмас- 
сы в автомобиле 8 — 16, 2 — 3-я 

стр. вкл. 

Брусницын В. Пробьет ли час 

«Стирлинга»? 9 — 6 

Гольдин И. Быть ли роботу во- 
дителем? 3 — 10 

Даниловский Ф. Автомобиль и 

электроника 4 — 26 

Журавлев А., Незнамова Л. 

На воде — без коррозии и 
накипи 

Фиттерман Б. Завтра рождается 
сегодня 

Испытывает «За рулем» 

Бесконтактное зажигание 
Богданов О. За рулем передне- 
приводного 

Демченко Б. Я-370 — позыв- 

ные новой шины 
Почему «кипел» аккумулятор 
Синельников Б. Сельский «Мо- 
сквич» 

С маркой «Сделано в ЧССР» 

Что может автотестер 


10-31 
5 — 25 

1 — 14 

11 — 10 

2—10 

11-31 

8—22 

4—26 

3—14 



Тест «За рулам* 


Дублнро.вание ценой в три мил- 
лиона 5 — 27 

Компрессор для автомобиля 4 — 22 

Не только удобнее , 12— 10 

«Феран»: новые возможности 

для борьбы с коррозией И — 25 

Эффектно, но неправильно 2 — 10 


Советы бывалых 

«Волга» 1— 3-я стр. обл.; 4— 3-я стр. 

обл.; 5 — 3-я СП?, обл.; 6 — 3-я стр. обл.; 

8— 3-я стр. обл.; 10— 3-я стр. обл. 

«Жигули» 1 — 3-я стр. обл.; 2 — 3-я 

стр. обл.; 3 — 3-я стр. обл.; 4 — 3-я стр. 
обл.; 5— 3-я стр. обл.; 6— 3-я стр. обл.; 

7 — 3-я стр. обл.; 8 — 3-я стр. обл.; 

9— 3-я стр. обл.; 11— 3-я стр. обл.; 

' 12 — 3-я стр. обл. 

«М о с к в и ч» (АЗЛК и ИЖ) 

2 — 3-я стр. обл.; 3 — 3-я стр. обл.; 

5 — 3-я стр. обл.; 6 — 3-я стр. обл.; 

7— 3-я стр. обл.; 11— 3-я стр. обл.; 

12— 3-я стр. обл. 
«Запорожец» 1 — 3-я стр. обл.; 

2 — 3-я стр., обл.; 5 — 3 я стр. обл.; 

7 — 3-я стр. обл.; 8 — 3-я стр. обл.; 

9— 3-я стр. обл.; 10 — 3-я стр. обл.; 

11— 3-я стр. обл.; 12— 3 я стр. обл. 

Автомобили всех моделей 

3— 3-я, стр. обл.; 4— 3-я стр. обл.; 

5— 3-я стр. обл.; 6— 3-я стр. обл.; 

7 — 3-я стр. обл.; 8 — 3-я стр. обл.; 

9 — 3-я стр. обл.; 10 — 3-я стр. обл ; 

11 — 3-я стр. обл.; 12 — 3-я стр. обл. 

Мотоциклы всех моделей 

1 — 3-я стр. обл.; 7 — 3-я стр. обл.; 

8— 3-я стр. обл.; 9 — 3-я стр. обл.; 

10 — 3-я стр. обл.; 11 — 3-я стр. обл. 

Мотороллеры 4 — 3-я стр. обл. 

Итоги конкурса 1983 года 

1 — 3-я стр. обл. 


Имшенеры отвечают читатаявм 

Армуша В. Зачем нужен охла- 
дитель 1 — 29 

Оганезов К. Заслон от корро- 
зии в — 13 

Шугуров Л. Тридцать самых 

экономичных 1 — 29 


Витрина «Самавто» 

1—13; 3—9; 5—13; 7—11; 9—11; 

11 — 12 

В мире моторов 

1—30; 2—24; 3—30; 4—24; 5—24; 

6—24; 7—24; 8—24; 9-24; 10—24; 

11—24; 12—24 


БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 
Правила и организация движения 

А если пожарі 10 — 20 

В соответствие с ГОСТом 8 — 17 

Диамкин Р., Паиярсимй В. Ради 

порядка и дисциплины 3—18; 10—17 
Если бы спросили меня 4 — 20; в — 17; 

10—19; 12—18 

Иоиоплянко В. Дорожное дви- 
жение и информация 
Коршаков И. Водители и пеше- 
ходы 

Лось А. Едем ночью 
Новоселов В., Зингер Г. Техос- 
мотр по-иовому 

Панярский В. К эксплуатации 
пригоден 

Повторенье — мать ученья 

2—22; 4—21; 

7—18: 11 — 19 

Серов К. Зачем спешим? 12 — 19 

Стоп-ляп 1 — 23; 4 — 21; 6 — 19 

Экза.мен на дому 1—24; 2 — 4-я 

стр. вкл.; 3 — 21; 4 — 4-я стр. вкл.; 

5—21; 6— 4-я стр. вкл.; 7-21; 8— 

4-я стр, вкл.; 9 — 21; 10 — 4-я стр. вкл : 

11 — 21; 12 — 4-я стр. вкл. 


3—22 

7—20 

6—21 

2—17 


9 


— 18 
1—23; 


Анализ дорожных происшествий 


Бутовский К. Если возникла 

опасность 3 — 20 

Литинский С. Ваш водительский 

почерк 6 — 20 

Литинский С. «Пустая» улица 12 — 18 
Панярсний В. Знак преткнове- 
ния V 5 — 6 

Это могло случиться 8 — 19 

Янин В. Глазомер подвел 4 — 20 


Советы по вождению 

Бутовский к. Этот «неопасный» 

правый поворот 10 — 20 

Добрушин А. Внимание! Дети 

(на осевой) 9 — 22 


Добрушин А. Внимание! Дети 

(на пешеходном переходе) 12 — 20 
Зингер Г. Пристегните ремни! 7 — 18 
Иванов О. Учись прогнозировать 12 — 17 
Как вы поступите? 2—20: 5—22; 

7 — 22; 11—22 

Пашкин Л. Как в туннеле 8 — 19 

Роіцаховсиий В., Филонов М. В 

дальней дороге 5 — 19 

Почта «Зеленой волны» 

Арсланов В. Спасибо, друг! 10 — 21 

Буслович В. Опасные гонки 10 — 21 

Петров В. В потоке 1 — 22 

Седых Ю, Чуть не сжег автомо- 
биль 1 — 22 

Харитонов Е. От возмещения 

вреда освободить 1 — 22 


Разные вопросы 

Коваленко В. С зеленым лист- 
ком на стекле 5 — 20 

Комаров В. Добровольные стра- 
жи порядка 4 — 17 

Львов М. Погоня 11 — 20 

На дорогах всего света 2 — 20; 3 — 22; 

4—18; 5—22: 7—22: 

9 - 22 ; 11 — 22 ; 12—20 

Первомайский Б. Ты за рулем! 10 — 19 

МОРАЛЬНЫЙ КЛИМАТ ДОРОГИ 


Кольбах В. Удобно должно быть 

всем 9 — 19 

Кольбах В. Учитесь властвовать 

собой 4 — 18 

Мы н автомобиль (письма в ре- 
дакцию) 1 — 19; 2 — 22; 10 — 

Панярский В. Мы и автомобиль. 
Размышления над читатель- 
скими письмами 7 — 1 

Петрухин В. Мимо стоянки 11 — 18 

Портнов А. Рассчитываю на 

взаимопонимание 2 — 18 


«РЕЙД «ЗА РУЛЕМ» 


Зингер Г. Операция «в чужом 

городе» 8 — 20 

Литинский с., Пешко» А., Мень- 
ших П. Контрольная за- 
правка 10 — 22 

Меньших П., Батурин Ю. На хо- 
лостом ходу 4 — 2 

Панярский В. Пока не поздно 1 — 20 


СЕРІИС 


Аллилуев В. Все дело в инициа- 
тиве 

Бродский А. По уникальному 
проек-п^ 

Меньших Іі. «Ждите, вас вызо- 
вут» 

Моисеевич А. Разговор о тор- 
говле 

Новые правила услуг 

Покупатели ждут 

Разинчев Н. Кто хозяин у 
ТОСОЛа? 

Разинчев Н., Фролов Е. Ремонт- 
ный фонд — наша общая 
забота 


1 — 13 

12— 7 

7—26 

9— 8 
6—27 
12—10 

4 — 11 

5— 5 


Синельников Б. Автолюбитель — 

«за» 2 — 15 

Услуги с нагрузкой 4 — 32 


СПОРТ 


Аркуша В. Автомобили Кубка 

дружбы 12 — 16; 1-я стр. вкх 

Бедин С. Ралли «Память» • 3 — 11 

Без запаса прочности 11 — 15 

Богданов О. «Балтнка-84» 5 — 16 

Богданов О. Двойная победа 8—12 

Богданов О. Закономерность 

прослеживается 12 — 12 

Богданов О. Николай Севостья- 

нов: я не верю в везение 2 — 14 

Богданов О. Энциклопедия АМС. 

Авторалли 4 — 12 

Больших Н. «1000 озер» — ты- 
сячи поворотов и трампли- 
нов 12-15 

Валиев Б. Бзгляд с высоты 

пьедестала 8 — 14 

Валиев Б. Кроссовые дуэты 4 — 13 

Винник Л. Доступен миллионам 6 — 1 
Драгунов Г. Стремительные ви- 
ражи .моделей 12 — 15 

Егоров В. На мажорной ноте 2 — 13 

Егоров В. 12-й класс набирает 

силу 11 — 12 

Иванов Б. И техника стареет 11—13 

Князев В. Высокие скорости 

кольца «Пирита» 9 — 16 

Ковриженко Е. И снова «Тур 

Грузия» 3 — 1Ѳ 


Колясинскнй 3. Воспитание ма- 
стерства 10—10 

Кубки дружбы отправляются 

в путь 2 — 14 

Логинов Б. Возможны варианты 11 — 14 
Без запаса прочности 11 — 15 

Логинов Б. Мотобол в Болгарии 10 — 14 
Логинов Б. Рождение нового 

кубка 4—13 

Логинов Б. Энциклопедия АМС. 
Мотогонки по гаревой до- 
рожке 7 — 13 

Логинов Б. Энциклопедия АМС. 

Мотокросс 6 — 12 

Маидрус Ь. Только вперед! 5 — 17 

Марьин С. Долг 12 — 14 

«Молодежная дорожка» 8 -15 

Мотоциклы для триала 4—13 

Кестеров В. Подтверждение ма- 
стерства 11 — 13 

Иечаюк С. Энциклопедия АМС. 

Картинг 8 — 13 

«Пионер» с КамАЗа 9 — 10 

Сабинин А. Окно в завтрашний 

день 3 — 15 

Синельников Б. В вихре кросса 1 — 17 
Смирнова С. Ааво Пиккуус: 

остаюсь на трассе 7 — 14 

Сгаирнова С. Петр Богданов: 

•люблю скорость на земле и 
на воде 9 — 14 

Спектор П. Багги на бумаге 9 — 15 

Спектор П. Иван Астафьев: каж- 
дое утро начинаю 6 трех- 
километровой пробежки 5 — 11 

Спектор П. Отсюда выходят ма- 
стера в — 11 

Спортивный глобус 1 — 32; 2 — 32; 3 — 32; 

5—32; 6—32: 7—32: 8—32; 

9-32; 10—32: 11—32; 12—32 
Спортивный календарь — 1984 2 — 12 

Спорт — круглый год 3 — 2-я 

стр. обл. 

Ставровекмй Ю. Карт-багги 7—14 

Стеллиферовсиий В. Электромо- ' 

бнль набирает скорость 1 — 6 

Табло чемпионатов 5 — 32; 11 — 15; 

12—12 

Тилевич М. Путь к триалу 9 — 13 

Тилевич М. Раллисты 1 — 16 

Трахтенберг Л, Владислав Треть- 
як: рискую только на пло- 
щадке 1 — 15 

Федоров А. Впервые в Киеве 10 — 11 
Фомин Г. Без права на ошибку 10—12 
Шугуров Л. «Бикерниеки» при- 
нимает кубок 9 — 12 

Щавелев В. И снова «москви- 
чи»! 8 — 14 

ТУЛИЗМ 

N 

Любавина Л., Ермолаева Н. В 

путешествии нет мелочей 4 — 10 
Теркель Д. Перевалы Дагестана 6 — 10 


ПО ТУ СТОРОНУ 


Гоголев Л. Осквернение автомо- 
биля в — 25 

Марьин С. Миллион фунтов за 

рекорд 1 — 31 

Соболевский В. Кладбище на 

мостовой 12 — 25 

Сорокин К). Для сил быстрого 

развертывания 7—25 

Трынков А. Евроракеты и авто- 
мобили 2 — 25 

Ту раков А. Когда полиция бес- 
сильна 8 — 25 


ДЛЯ ВАС И ВАШЕЙ МАШИНЫ 

Надежное зарядное устройство 7 — 29 

«Переноску» держит магнит. 
Универссільная антенна. Для 


накачки шин. Пробка-сиг- 
нализатор. Автосторож дает 
сигнал 2 -г- 28 

ПЭС — электронный прерыва- 
тель 12 — 27 

Пьезоэлектрический, искровой 10 — 32 
«Фосфакор» 7 — 29 


НОВОСТИ, СОВЫТИЯ, ФАКТЫ 

1 — 12; 2—9; 3—5; 4-9; 5—15; 6—9; 
7—9; 8-8, 11; 9—9; 10—8; 11—9; 

12—9 

ИЗ КОЛЛЕКЦИИ «ЗА РУЛЕМ» 

1, 2, 3. 4, 5. 6. 7. 8, 9. 10, 11. 12— 4-я 

стр. обл. 

СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 

Автомобили 1 — 18: 2 — 23; 3 — 25; 

4—30; 5—31; 6—31: 7—27; 

8-23; 9—31; 10—26; 11—27; 12—11 
Мотоциклы 1 — 18; 2 — 23: 4—30; 

5—31; 6—31; 8—23; 10—26 

31 


Мотороллеры 5 — 31: 9 — 31 

Обучение 1 — 18; 3—25; 4—30; 

6—31; 7—27; 8—23; 9—31: 12 — 11 
Правовые вопросы 1 — 18; 2 — 23; 

3—25; 4—30; 5—31; 6—31; 
7—27; 9—31; 10 — 26, 27 
Прочие вопросы 5-31; 6—31; 

12—11 


ПОСЛЕ ВЫСТУПЛЕНИЯ ЖУРНАЛА 


Дианнин Р. «Между Госстрахом, 

автосервисом и ГАИ» 8 — 26 

«Знак преткновения» 7 — 7 

Лиха беда начало 8 — 9 

Мотылев Л. За контакт между 
Госстрахом, автосервисом и 
ГАИ 6—14 

«Муравью» нужна помощь» 1 — 18; 12—5 
«На холостом ходу* 11 — 31 

«Рассчитываю на взаимопони- 
мание» 6—18 

«Сдадите старую — купите но- 
вую» 8—31 


Стоп-ляп 5 — 20 

«Услуі'и с нагрузкой» 9 — 14 

ПО ПИСЬМУ ПРИНЯТЫ МЕРЫ 

2 — 11; 3—8; 6—8; 7-32; 
9-14, 30; 10 — 21; 11-31 


РАЗНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 


Авторитет профсоюза 11 — 3 

Банчевсний Б., Колмаков С. Во- 
круг бензина 6 — 3 

Банчевсний Б. По кредитной 

карте 1 — 7 

Батурин Ю. Ответственность 5 — 2 

Биссе С. Мастера и новички 10 — 7 
Бродский А. Удобно, экономно 3—13 

Вершинин Г. Бригадир 10 — 2 

Владимирова Іі. Удостоен пер- 
вым 4 — 8 

Владов В. Улыбка художника 4 — 31 

Данильчев В. Вокруг земного 

шара за 200 часов 4— 25 


Демченко Б. Встречи па сибир- 


ской дороге 5—10 

Дорожная хроника 3—12; 8 — 1-я 

стр. вкл. 

Иради нов Е. Типаж не терпит 

пустоты 7—8 

О чем писал «За рулем» "50 лет 

назад 4 — 32; 10—32 

Петров С. Болгария автомобиль- 
ная 9 — 4 

Послесловие к анкете 8 — 3 

Путь в автомобильную инжене- 
рию 5—31 

Сытнин В. Все начинается с ав- 
томобиля 6— 2 

Тараканов В., Демченко Б. АЗС: 

проблемы и решения- 8— 6 

Тилевич М. Слово сельских чи- 
тателей 3 — 31 

Шапиро В. Два колеса и лыжа 10 — 13 
Шугуров Л. День нынешний и 

день минувший 12— 2-я 

... .. 

Шугуров Л. Привет, «Ситроен»! 10 — 7 
Шугуров Л. «Со смекалкой и без 

совести» 4 — 31 



Кубок дружбы социалистических стран 

в 1984 году включал шесть этапов и ра- 
зыгрывался в двух классах; А2 — легко- 
вые с двигателем рабочим объемом до 
1300 см® и Б8 — гоночные формулы «Во- 
сток» также до 1300 см®. В соревновани- 
ях участвовали спортсмены из ВНР, ГДР, 
НРБ, ПНР, СССР, СРР и ЧССР. 

V этап (СРР). Класс А2. Личный зачет: 

1. А. Григорьев (СССР), ВАЗ— 21011; 

2. П. Самохил (ЧССР), «Шкода-120ЛС»; 

3. В. Томашек (ЧССР). ВАЗ— 21011; 4. 

H. Григораш (СРР), «Дачия-1300»; 5. 

И. Иванов (НРБ), ВАЗ— 21011; 6. К. Шахт- 
шнайдер (ГДР), ВАЗ— 21011... 14. Ю. Ка- 
пай (СССР), ВАЗ— 2105... 16. С. Дадвани 
(СССР), ВАЗ— 21011... 19. Я. Тедре (СССР), 
ВАЗ— 2105. Командный зачет: 1. ЧССР; 

2. СРР; 3—4. ГДР и СССР; 5. НРБ. 

Класс Б8. Личный зачет: 1. И. Веселы 

(ЧССР), РАФ; 2. И. Черва (ЧССР), «Ме- 
талэкс-10в»; 3. У. Мелькус (ГДР). СРГ- 
МТ77-1; 4. М. Гюнтер (ГДР), СРГ-МТ77-1; 

5. В. Козанков (СССР), «Эстония — 20»; 

6. И. Мичанек (ЧССР), «Металэкс-106»; 

7. Т. Напа (СССР). «Эстония — 21»... 11. 

3. Лнндгрен (СССР), «Эстония — 19-МАДИ». 
Командный зачет: 1. ЧССР; 2 ГДР; 

3. СССР. 

VI этап (НРБ). Класс А2. Личный зачет: 

I. Томашещ 2- Григорьев; 3. Г. Петерней- 
чев, ВАЗ— 21011; 4. И. Иванов (оба — 
НРБ), ВАЗ— 21011; 5. А. Гергель (ВНР), 
ВАЗ— 2^1011; 6. 3. Немец (ЧССР), ВАЗ— 
21011,.. 8. Кацай... 15. Тедре. Командный 
зачет: 1. ЧССР; 2. СССР; 3. НРБ; 4. СРР. 

Класс Б8. Личный зачет: 1. Напа; 

2. Мелькус; 3. Г. Зигерт, СРГ-МТ77-1; 

4. Б. Каспер (оба — ГДР), СРГ.-МТ77-1; 

5. Т. Асмер (СССР), «Эстония — 21»; 6. Ко- 
занков. Командный зачет: 1. ГДР; 2. СССР- 

3. НРБ: 4. ПНР. 

Итоговый результат. Класс А2. Личный 
зачет: 1. В. Томашек (ЧССР); 2. А. Гри- 
горьев (СССР): 3. 3. Немец; 4. П. Самохил; 


5. О. Ваничек (все — ЧССР); 6. С. Дадва- 
ни... 9. Ю. Кацай... 14. Ю. Серов (все — 
СССР). Командный зачет: 1. ЧССР; 
2. СССР; 3. НРБ; 4. ГДР; 5. СРР. 

Класс Б8. Личный зачет: 1. У. Мелькус 
(ГДР); 2. Я. Веселы; 3. И. Черва (оба — 
ЧССР); 4. Т. Напа (СССР); 5. Б. Каспер; 

6. М. Гюнтер (оба — ГДР) .. 9. А. Медвед- 
ченко... 15. Т. Асмер; 16. Э. Линдгрен 
(все — СССР). Командный зачет: 1. ГДР; 
2. ЧССР; 3. СССР,; 4. ПНР; 5. ВНР; 6. НРБ. 

* :» * 

За два этапа до финиша чемпионата 
мира в формуле 1 на первом месте за- 
крепился австриец Н. Лауда, двукрат- 
ный чемпион мира. 

XIV этап (Италия): 1. Н. Лауда (Авст- 
рия), «Мак-Ларен-ТАГ-Порше-МП4/2»: 2. 
М. Альборетто (Италия), «Феррари-125- 
К4»; 3. Р. Патрезе (Италия), «Альфа-ро- 
мео-184»; 4. С. Юханссон (Швеция), «То- 
улмен-Харт-ТГ183Б»: 5. И. Гартер, «Осел- 
ла-Альфа-ФА»; 6. Д. Бергер (оба — Авст- 
рия), АТС-БМВ-Д6. 

Сумма очков после 14 этапов: Лауда — 
63; Прост (Франция) — 52,5; де Андже- 
лис (Италия) — 29,5; Арну (Францияі — 
24,5; Пике (Бразилия) — 24; Уорвик^Ан- 
глия) — 23. 


Кубок дружбы социалистических стран 
(багги) включал четыре этапа, где стар- 
товали спортсмены из ВНР, ГДР. НРБ. 
СССР и ЧССР. 

I этап (ГДР). Личный зачет: 1. И. Котек 

(ЧССР); 2. X. Май (ГДР); 3. Я. Бартошек 
(ЧССР)... 6. Н. Лесков (СССР)... 15. 

В. Шпортько; 16. В. Губа; 17. В. Мильков 
(все — СССР). Командный зачет: 1. ЧССР 
(128 очков); 2. ГДР (114); 3. НРБ (112); 

4. ВНР (106): 5. СССР (98). 

II этап (НРБ). Личный зачет: 1. П. Мюк- 
ке (ГДР): 2. Б. Ханула (ВНР); 3. X. Барт 
(ГДР)... 7. Лесков; 8. Губа; 9. А. Цевелев... 
14. И. Сладков (оба — СССР). Командный 
зачет: 1. ГДР (128 очков): 2. ВНР (125); 

3. СССР (111); 4. НРБ (106). 

III этап (ВНР). Личный зачет: 1. Цеве- 
лев; 2. А. Шаров (СССР); 3. Ханула... 8. 
Сладков... 10. Лесков. Командный зачет: 1. 
СССР (133 очка); 2. ВНР (119); 3. ГДР (108); 

4. ЧССР (99): 5. НРБ (96). 

IV этап (ГДР). Личный зачет: 1. Шпорть- 
ко: 2. Май; 3. Котек... 9. Шаров; 10. И. Ре- 
зевскис (СССР)... 17. Лесков. Командный 
зачет: 1. СССР (125 очков): 2. ГДР (118); 


3. НРБ (108); 4. ЧССР (107); 5. ВНР (97). 

Итоговый результат. Личный зачет: 

1. Май (133 очка): 2. Ханула (130): 3. Мюк- 
ке (123)... 6. Лесков (107). Командный эа> 
чет: і; гДР (468 очков): 2. СССР (467); 
3. ВНР (447): 4. НРБ (422): 5. ЧССР (334). 



Соревнования «Татры», проходившие в 
ЧССР, являлись одновременно 32-м эта- 
пом чемпионата Европы и заключитель- 
ным этапом Кубка дружбы. 

Первенство Европы: 1. Н. Джоки — 
Ф. Роннальд (Швеция), «Тойота-селика»; 

2. М. Бублевич — Р. Жишковский (ПНР). 

«Полонез-2000»: 3. Е. Тумалявичус — П. Ви- 
дейка, ВАЗ— 2105-ВФТС... 9, X. Мете — 

У. Мете, ВАЗ — 2105-ВФТС... 12. В. Соотс — 
Т. Путмакер (все — СССР), ВАЗ— 2105- 
ВФТС. 

ѴІІ этап Кубка дружбы: 1. Бублевич — 
Жишковский; 2. Тумалявичус — Видейка; 

3. В. Велихов — 3. Илиев (НРБ). ВАЗ— 
2105; 4, Мете — Мете... 10. Соотс — Пут- 
макер. 

Командный зачет: 1. НРБ; 2. СССР; 
3. ПНР; 4. ЧССР; 5. ГДР. 

Итоговый результат Кубка дружбы. 
Личный зачет: 1. А. Копер (ПНР); 2. 
С. Христов (НРБ): 3. Я. Трайболд (ЧССР). 
Командный зачет: 1. СССР; 2. НРБ; 
3. ЧССР; 4. ПНР; 5. ГДР; 6. ВНР; 7. СРР. 

СПИДВЕЙ 

Финал личного чемпионата мира со- 
стоялся в шведском городе Гетеборге. 
Пятерых его участников определил кон- 
тинентальный финал в Ровно («За ру- 
лем», 1984. № 10), остальных — меж- 
континентальный финал в датском горо- 
де Войенсе. Советские гонщики в миро- 
вой финал не попали. 

Межконтинента.'іьный финал: 1. Ш. Мо- 
ран (США); 2. С. Уигг (Англия): 3. Л. Кинг 
(США): 4. М. Ширра (Новая Зеландия); 

5. Б. Петерсен; 6. Г. Нильсен; 7. Э. Гун- 
дерсен (все — Дания); 8. К. Моран (США). 

Мировой финал: 1, Гундерсен; 2. Ниль- 
сен; 3. Кинг; 4. К. Моран; 5. Ширра; 

6. Уигг. 

* * * 

Финальные соревнования командного 
чемпионата мира прошли в польском го- 
роде Лешно. Победила сборная Дании 
(Б. Петерсен. Э. Гундерсен, П, Эриксен, 
Г. Нильсен, П. Рави). На последующих 
местах — команды Англии, США и ПНР. 


На первой странице обложи 


фото В. Князева. 
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НАДЕЖНОЕ КРЕПЛЕНИЕ ТРОСА 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 
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При самостоятельной разборке и сбор- 
ке карданных шарниров «жигулей» автолю- 
бители, как правило, пользуются тем набо- 
ром стопорных колец, который уже стоял 
на вилках шарниров. Порой это приводит 
к тому, что при замене деталей — кресто- 
вин и ^лодшипников рекомендуемые заво- 
дом зазоры между торцами крестовин и до- 
нышками подшипников очень сильно умень- 
шаются. Это, разумеется, приводит к нару- 
шению смазки подшипников. 

Я сделал на торцах крестовин канавки, 
как показано на рисунке. Глубина кана- 
вок 0,5 — 0,6 мм, ширина 1,6 — 1,8 мм. Че- 
рез них смазка при любом качестве сбор- 
ки обязательно попадет к иголкам подшип- 
ников. 

Л. ФАТЕЕВ 


Ростовская область, 
г. Новочеркасск’ 
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шпильки ВМЕСТО 

ЗУБЬЕВ 


На €<Запорожце» сначала стал заедать, а 
затем совсем отказал механизм опускания 
стекла. Оказалось, что сломались два зуба на 
барабане. Чтобы не приобретать новый меха- 
низм, я на месте сломанных зубьев 
сверлил отверстия диаметром 2,5 мм, 
езал в них резьбу М3 и ввернул винты 


У «запорожцев» довольно часто разру- 
шается трос привода дроссельной заслонки 
в месте крепления наконечника у педали 



/ 


я 

3 2 1 



Узел крепления троса: 1 — 
рычаг на педали «газа»; 2 — 
втулка; 3 — трос; 4 — 
трубка; 5 — винт М5; 

6 — шайба; 7 — болт М5. 


7 6 5 


«газа». Автолюбители предлагали уже в 
журнале несколько способов переделки этого 
узла. 

Я применил такой вариант. В рычаге педали 
разделал отверстие до диаметра 9 мм, вста- 
вил в него втулку, изготовленную из латуни 
(можно из бронзы), закрепил в ней трос, 
как показано на рисунке. Если трос в месте 
крепления со временем порвется, его можно 
передвинуть, освободив другой конец в 
моторном отсеке. 

Трубку, в которую входит трос, укоротил 
на 100 мм и отогнул ее нижний край. Полезно 
на трос в этом месте плотно надеть пластмас- 
совую трубку. 

Б. КИЗИЛОВ 

Запорожская области, 
г. Мелитополь 


ТРУБКИ ОСТАНУТСЯ ЦЕЛЫМИ 


От коррозии и грязи трубки тормозной 
системы накрепко ссприкипают» к шту- 
церам. Поэтому разобрать соединение, 
не повредив трубки, удается крайне 
редко. Чаще смятые тонкостенные детали 
приходится заменять новыми. 

Сохранить трубки без повреждения 
при разборке помогает несложное приспо- 
собление из двух стальных пластин, показан- 
ное на рисунке. Чтобы его изготовить, 
понадобятся два квадратных кусочка стали 
толщиной 10 мм. Их зажимают в тиски и 

Приспособление для удер- 
живания тормозной трубки 
при отворачивании шту- 
цера. 


точно в месте стыка сверлят сквозное 
отверстие, соответствующее по диаметру 
трубке. Затем одну из пластин по месту стыка 
сошлифовывают на наждачном камне до 
толщины 9,6 мм. 

Перед разборкой соединения на трубку 
почти вплотную к штуцеру ставят пластины 
приспособления и стягивают их струбцинкой. 
После такой подготовки штуцер можно 
отворачивать ключом, не рискуя свернуть 
трубку €<винтом». Полезно за сутки перед 
началом работы смочить соединение керо- 
сином или тормозной жидкостью «Нева». 

Р. КЛЕПИКОВ 

г. Москва 



ФИЛЬТР ПРОСЛУЖИТ ДОЛЬШЕ 


При замене сухого элемента воздушного 
фильтра у «жигулей» и «москвичей» иногда 
можно заметить следы от проникновения 
пыли через неплотности между торцами 
фильтра и деталями его корпуса. Это об- 
стоятельство и, кроме того, очень быстрое 
загрязнение фильтра на пыльных дорогах 
побудили меня сделать небольшое дополне- 
ние к штатному элементу. 

Из поролона толщиной 10 — 12 мм я 
вырезал полоску шириной 80 — 90 мм и дли- 
ной 680 — 700 мм. Аккуратно сшил ее в 
кольцо и надел поверх нового элемента. 


предварительно слегка пропитав поролон 
моторным маслом. Через каждые 5000 ки- 
лометров снимаю поролоновое кольцо и 
стираю его в воде со стиральным порош- 
ком, после чего сушу и, снова слегка 
пропитав маслом, возвращаю на место. 

В результате такой модернизации филь- 
тра совершенно исчезли следы пыли за 
ним в корпусе. 

А. ТОРОПОВ 

Горьковская область, 
г. Бор 





3. НРБ: 4 ПНР 


пропитанной клеем Бф-2. Масса кузова — 47 кг. 

Машина МВТУ экспонировалась в свое время на ВДНХ. В 
настоящее время находится в запаснике а||ТОМобильидго ріэдела 
Политехнического музея. 

Год ростройки — 1958; число мест • — 2; двигатель: тип — 
двухтактный, карбюраторныйг чйсло цилиндров — 1, рабочий 
объем — 346 смЧ Мощность — 7,5 л. с./5,5 кВт. при 3200 об/мин; 
число передач — 4; главная передача — цепнаД; размер шин — 
4,50—9 дюймов; длина — 3100 мм; ширина — 1320 мм; высота — 
1350 мм; база — 1800 мм; колря/ — 1050 мм; масса в снаряжен* 
ном состоянии — 40_й кг; наибольшая скорость — 55 км/»^ 


23. МВТУ 


Первый советским опытный автомориль с пластмассовым 
кузовом, построенный лабораторйёй кафедры «КолеснIи^е 
машины» Московского высшего технического училища (МВТУ] 
имени « Н. Э. Баумана. Силовой агрегат и задняя подвеска у 
него были от мотоколяски , СЗЛ. Независимая подвеска перед- 
них колес и реечное рулевое управление — собственной кон- 
струкции. Двигатель размещался сзади. Закрытый кузов с под- 
нимающимися наверх дверями был изготовлен из стеклоткани. 


Индекс 70321 
Цена І руб. 


На горьковском автозаводе в ходе экспериментальных р^бот 
над форкамерно-факвльныі^ зажиганием, проводившихся в 
50 — 60-е годы, был создан на базе двигателя ГАЗ — 51 один 
из вариантов такой Шиловой установки — ГАЗ — 51Ф. Он имел 
головку с тремя клапанами на цилиндр, приводимыми штанга- 
ми, и сдвоенный карбюратор ^Опытную партию таких двигателей 
смонтировали на автобусах и хлебных фургонах (на рисунке|. 
В 1961 году*эти машины проходили эксплуатационные испытания 
в Москве й Сочи. Они были на 15% экономичнее автомобилей с 
традиционными двиі^телями, нЬ имели ряд трудноустранймых 



